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제 1절 연구의 배경 및 목적
WTO체제 출범 이후 세계 경제는 각국의 이익을 목적으로 모든 블록화 되
어가고 있고,모든 산업의 글로벌화에 따른 경쟁이 가속화 되고 있다.기업은
세계 경제의 글로벌화 기술의 발달,정보화,다양해진 고객욕구 등의 급격한
환경변화에 직면하고 있다.이러한 경쟁에서 경쟁우위를 확보하지 못하면 기
업의 생존은 보장할 수 없다.그러나 이러한 변화에 대응하기 위해서는 기업
의 노력만으로는 부족하다.각국은 자국의 경제 활동에 도움을 주고자 법적·
제도적 지원을 하고 있고,각 국가의 지원은 기업의 경쟁요소 중 하나이기 때
문이다.
이러한 변화는 국제 물류 산업에서도 다르지 않다.기업에서 물류는 원자재
의 수송뿐 아니라 완제품이 고객에게 가기까지 상품의 이동에 중요한 역할을
하고 있다.그리고 물류비용의 변화는 기업의 수익에 큰 영향을 미치고 있다.
따라서 세계 경제에서 물류는 모든 제품의 흐름을 담당하고 있는 것이다.세
계 경제가 글로벌화 될수록 물류산업은 더욱 활성화 될 수밖에 없다.최근 국
제 물류 환경 변화를 살펴보면 글로벌화,SCM 및 정보화의 확산현상,제 3자
물류의 증대,M&A를 통한 기업규모의 증대 등이 있다.물류 산업 내의 기업
들은 이러한 환경 변화에서 경쟁력을 확보하기 위하여 노력하고 있다.
세계 경제에서 국제 물류활동이 차지하는 비중이 증대되면서 복합운송주선
업의 역할도 더욱 중요해지고 있고,국제 물류 환경이 급변하면서 복합운송주
선업 역시도 위협을 받고 있다.전통적인 복합운송주선인의 역할은 두 개 이
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상의 수송수단을 연결하여 고객에게 편리한 서비스를 제공하는 것이었다.국
제 물류 환경 변화에 대응하기 위한 경쟁력 확보를 위한 방안으로 복합운송주
선 산업 내에서도 해운선사와의 제휴,아웃소싱 및 영업영역을 확대하는 등의
다양한 노력을 하고 있다.
우리나라의 경우 정부에서 동북아 물류 중심국가 전략을 국가적 차원에서
추진하고 있다.정책적인 지원의 일환으로 화물유통촉진법이 2008년 2월부터
물류정책기본법으로 개정되어 시행되었다.물류정책기본법에 따라 지금까지
사용되어온 ‘복합운송주선업’이라는 명칭이 ‘국제물류주선업’으로 바뀌었다.그
러나 개념적으로 ‘복합운송주선업’이 오랫동안 사용되어 왔고,실무에서도 ‘복
합운송주선업’이 일반화 되어 있기 때문에 본 연구에서는 ‘복합운송주선업’이
라는 명칭으로 사용하고자 한다.
우리나라 복합운송주선업이 등록제가 되면서 복합운송주선업의 기업체 수는
급속하게 증가되었다.따라서 산업계 내부에서도 경쟁이 치열할 수밖에 없다.
대부분의 복합운송주선업체는 기업규모가 작고,주로 수출화물을 취급하여 수
익을 창출하고 있다.최근에는 국제 물류 환경의 변화로 인하여 글로벌 복합
운송주선업체들이 국내에서 두각을 나타내고 있고,복합운송주선업무 외에도
종합물류를 표방하는 기업의 시장진입이 이루어지고 있다.이러한 변화에 대
응하기 위하여 우리나라 복합운송주선업의 국제 경쟁력 강화가 필요하다.
따라서 본 연구에서는 국제 물류 환경 변화의 동향을 파악하고 우리나라 복
합운송 주선업의 문제점을 고찰하고 국제 물류 환경 변화에 대응할 우리나라
복합운송주선업의 발전방향을 제시하고자 한다.
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제 2절 연구의 구성
본 연구의 구성은 다음과 같다.
제 1장은 서론으로 연구의 목적 및 배경과 연구의 구성에 대해 기술하였다.
제 2장은 이론적 배경으로 복합운송주선업의 개념,제도,복합운송주선업의
관련 국제조약 및 책임,복합운송주선업의 현황,복합운송주선업에 대한 선행
연구에 관해 기술하였다.
제 3장은 국제물류환경 변화에 대한 내용으로 세계화,물류기업 M&A,
SCM 및 정보화,3PL에 대하여 기술하였다.
제 4장은 복합운송주선업의 문제점으로 내부적,외부적,제도적 문제점으로
나누어 설명하였다.
제 5장은 복합운송주선업의 발전방안을 다각화 전략,틈새시장 공략,제도적
정책적 지원으로 나누어 설명하였다.
제 6장 결론은 연구의 요약,연구의 의의 및 한계점을 기술하였다.
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제 2장 이론적 배경
제 1절 복합운송주선업의 개념
1.복합운송주선업이란
Freight Forwarder,Forwarder,Forwarding Agent,Freight Promoter,
ShippingandForwardingAgent등은 복합운송 주선업을 나타내는 개념으로
아직 국제적으로 통일된 개념이 확립되지 않았다.
우리나라 상법에서의 ‘운송주선인이라 함은 자기의 명의로 물건운송의 주선
을 영업하는 자’라고 규정하고 있다.일반적으로 운송수단을 보유하지 않은 채
로 타인의 수요에 응하여 자기의 책임과 계산으로 영업행위를 하는 것이다.
해운관련업의 등록 및 사후관리 요령에서에 다르면 ‘해상운송주선업’은 해
운업법 제 2조 5항에서 규정한 사업으로 송하주와 국제복합운송계약을 체결하
거나 외국의 국제복합운송인과 국제복합운송업무 취급계약을 체결하여 국제복
합운송증권을 발행하는 등 자기의 책임 하에 국제간의 일관수송을 주선 또는
이행하는 사업을 말한다.’라고 규정하고 있다.
구 화물유통촉진법에서 ‘복합운송주선업’은 타인의 수요에 응하여 자기의 명
의와 계산으로 타인의 선박,항공기,철도차량,또는 자동차 등 2가지 이상의
운송수단을 이용하여 화물의 운송을 주선하는 사업을 말한다.’원자재에서부터
상품이 최종 소비자에게 전달되기까지는 도로운송,해상운송,항공운송 등의
다양한 운송수단을 이용하게 된다.이러한 상품의 운송과정에서 자기책임 하
에 2가지 이상의 운송수단을 이용한 화물의 주선이나 운송을 이행하기 위한
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업종이 복합운송주선업이다.이는 우리나라에서 최초로 복합운송주선업에 대
한 통일된 규정이라고 볼 수 있다.
화물유통촉진법의 목적은 규격화 및 표준화된 컨테이너 등의 연계 또는 일
관운송을 통하여 문전수송(doortodoor)을 하여 화물을 목적지까지 수송하는
것이다.복합운송은 물류관리상 많은 경비절감 효과를 가져 올 수 있고,화물
의 운송에 있어 신속성과 안전성을 확보할 수 있다.
최근에는 물류정책의 종합조정 기능을 강화하고 국제물류의 활성화 기반을
구축하는 등의 내용으로 「화물유통촉진법」이 「물류정책기본법」으로 전부
개정(법률 제8617호,2007.8.3.공포,2008.2.4.시행)되었다.복합운송주선업
의 명칭이 ‘국제물류주선업’으로 바뀌었다.한국복합운송주선협회도 ‘국제물류
주선협회’로 명칭이 변경되었다.그러나 아직 복합운송주선업계에서는 ‘국제물
류주선업’보다는 ‘복합운송주선업’의 개념이 통용되고 있기 때문에 본 논문에
서는 ‘복합운송주선업’이라는 명칭으로 사용하고자 한다.
2.복합운송 주선업의 기능
일반적으로 복합운송주선업은 화주의 대리인으로서 송하인(Shipper)의 화물
을 인수하여 수하인(Consignee)에게 인도할 때까지의 집하,입/출고,선적,운
송,보험,보관 그리고 배달 등의 업무를 주선하는 기능을 기본적으로 수행한
다.또한 복합운송주선을 통하여 스스로 운송계약의 주체가 되어 복합운송인
으로서 복합운송증권을 발행하며,문전수송(doortodoor)을 통하여 유통경로
의 전부에 운송책임을 가진다.
복합운송주선업을 복합운송인의 개념으로 파악하여 자신이 직접 운송수단을
보유하면서 복합운송의 역할을 수행하는 운송인형 복 합운송주선업자와 운송
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수단을 직접 보유하지 않고 다만 계약 운송인으로서 운송책임을 지는 운송주
선인형 복합운송주선업자로 구분하기도 한다.1)
그러나 일반적으로 복합운송주선업은 직접 운송수단을 보유하지 않은 채 그
들의 고객을 위하여 화물운송의 주선이나 운송행위를 하는 자로 화주와 운송
인 사이에서 화주에게는 운송인의 입장이 되고 운송인에게는 화주의 입장이
되어 운송업을 수행하는 자를 의미한다.2)
법적으로 복합운송주선업자가 복합운송인의 기능을 수행할 수 있게 된 바탕
은 1983년 개정 신용장 통일규칙 제 25조 d항과 1984년 미국의 신해운법 제 3
조의 규정이라 할 수 있다.1983년 개정 신용장 통일규칙은 복합운송주선인이
발행하는 FIATA 복합운송증권(FIATA MultimodalTransportB/L)을 은행이
매입할 수 있게 되어 유가증권으로의 기능을 할 수 있게 되었다.1984년 미국
신해운법은 복합운송주선업의 법적형태라 할 수 있는 NVOCC(Non-vessel
OperatingCommonCarrier,무선박운송인)의 명확한 법적 지위를 마련하였다.
3.복합운송주선업의 역할
복합운송주선업은 두 개 이상의 수송수단을 연결하는 업무를 하고 있고,화
주의 대리인으로서 운송업자뿐만 아니라 포장 및 통관,하역업자와 계약을 체
결한다.또한,해외의 국제복합운송업체와 업무제휴계약을 맺고 이를 이용하여
화주의 기대에 부응해야 한다.
이러한 복합운송주선업자는 화주의 대리인으로서 적절한 운송수단을 선택하




여 운송에 따르는 일체의 부대업무를 처리해 주는 전통적인 운송주선기능과
오늘날의 복합운송체제 하에서 독자적인 영업 광고와 함께 스스로 컨테이너
등의 운송설비를 갖추고 집하,분배 그리고 혼재 등의 업무를 행하는 운송주
체로서의 현대적인 복합운송 기능을 수행하고 있다.또한 최근에는 무역회사
업무의 일부분인 수출입 정보제공과 무역알선서비스를 하여 그 업무영역을 확
대하고 있다.복합운송주선업의 주요 기능에는 전문적인 조언,운송수단의 수
배,운송계약의 체결 및 운송수단의 예약,운임·수수료와 기타 비용의 결제,포
장 및 창고보관,화물의 집하,분배 그리고 혼재 서비스,관리 및 인도서비스
과 같은 것들이 있다.3)
첫째,복합운송주선업의 역할은 화주에게 전문적인 조언을 하는 것이다. 화
주가 운송을 의뢰하면 화주의 요청에 따라 다양한 운송수단 즉,해상,철도,
그리고 도로 등의 운송비용,시간,신뢰성,경제성 그리고 속도를 고려하여 가
장 적당한 운송경로를 채택하고,그 운송수단,운송경로를 바탕으로 화물의 포
장상태 및 목적국의 각종 운송규칙을 알려주며 운송서류를 용이하게 작성하도
록 하는 등 전문적인 조언을 한다.
둘째,복합운송 주선업은 필요한 운송수단을 정하고 나면 화물의 스케줄에
적절한 운송수단을 수배한다.보통의 수출화물의 경우 공장이나 원재료지에서
도로를 통하여 공항이나 항만까지 제품을 수송하고,이때에 육상운송수단을
수배한다.해운이나 항공운송을 할 때에는 적합한 날짜에 적절한 선박이나 비
행기를 수배하고,해운이나 항공운송의 경우 같은 운송수단 내에서도 환적이
필요할 수도 있게 된다.또한 항만 및 공항에서 도착지까지의 도로 및 철도운
송에서 복합운송주선업자는 운송수단을 수배하는 역할을 한다.
3)양복지,“복합운송주선업의 중국시장 진출 전략에 관한 연구,”중앙대학교 석사학위논
문,1996.
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셋째,복합운송주선업자는 화주의 대리인으로서 운송계약을 체결하고 운송
수단을 예약하는 역할을 한다.일반적으로 복합운송업자 스스로 자기명의로
운송계약을 체결할 수 있다.그러나 특정 화주의 대리인으로서 운송계약을 체
결하기도 한다.통상적으로 자기명의로 운송계약을 체결할 수 있으나,때로는
특정 화주의 대리인으로서 운송계약을 체결하며,운송계약을 체결하면서 복합
운송주선업자는 운송수단을 예약한다.
넷째,우리나라 복합운송주선업은 보통 신뢰를 바탕으로 거래를 한다.화주
와 복합운송업자 사이의 경우 복합운송업자가 화주를 대신하여 운임 및 부대
비용을 먼저 지불하고,이 비용은 나중에 화주에게 일괄적으로 결제한다.
다섯째,복합운송주선업은 포장 및 창고보관의 역할을 한다.복합운송주선업
자가 운송수단 또는 목적지에 적합한 포장을 할 수 있는 독자적인 포장회사를
가지는 경우도 있으며,화물의 포장방법에 관해서는 운송수단이나 목적지에
가장 적합하고 효과적인 것을 화주에게 조언한다.또한 운송의 주체로서 운송
이나 소량화물(LCLCargo)의 통합,분배 또는 혼재 업무를 행하기 위해 자기
소유의 환적 창고를 통해 일시적 또는 단기적인 보관서비스를 제공한다.
여섯째,화물의 집하,분배 그리고 혼재 서비스를 제공한다.화물의 집하,분
배,혼재서비스 혹은 기타 관련업무 등과 같이 운송주체자로서의 주선업무가
복합운송주선업체의 중요한 기능이라고 할 수 있다.
일곱째,복합운송주선업자는 수하인을 위한 화물의 관리업자 및 분배업자로
서의 기능도 가지고 있다.전자는 문전 수송(doortodoor)서비스의 운송 전
구간에 걸쳐 화물의 안전과 원활한 흐름을 도모하기 위해 화주를 대신해 이를
통제하는 일이며,후자는 대량으로 수입되는 화물을 일괄적으로 통관한 뒤 각
지에 흩어져 있는 수하인에게 배송․인도하는 일이다.
이밖에도 통관서류,원산지 증명서 그리고 보험증권의 작성과 통관업무의
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수행 및 보험의 부보 등의 업무를 제공한다.
4.우리나라 복합운송주선업의 발전과정
13세기경 유럽의 교역활동이 발전하면서 각국의 무역관행,통관에 관한 전
문적인 지식을 갖춘 중간거래자가 필요함에 따라 지금의 복합운송주선업
(FreightForwarder)과 비슷한 무역업자와 운송업자의 형태를 갖춘 Frachter4)
가 등장하였다.그 후 변화를 거치면서 전문화된 운송주선업자의 형태로 발전
하였고, 국제상업회의소의 신용장통일규칙과 미국의 신해운법 등이 발효됨으
로써 복합운송주선업자는 제도적인 바탕 아래 복합운송인으로서의 기능을 수
행하게 되었다.5)
우리나라에 복합운송 제도가 본격적으로 도입된 것은 1970년대 초 정부의
수출입 정책으로 무역거래의 증가와 선진국의 복합운송업자들이 국내에 진입
하면서 선진 복합운송주선업자들의 영향을 받아 발전하기 시작하였다.6)
그 후 우리나라의 복합운송주선업의 발전과정은 도입기,정착기,성장기로
나누어 살펴볼 수 있다.
1)도입기(1970-1976년)
1970년대 초기에 최초로 등장한 초기의 복합운송주선업자들은 선박 대리점
이나 외국계 복합운송주선업체의 한국 대리점으로 시작하였다.초기의 우리나
4)추창엽․김웅진,물적유통론,형설출판사,1994.




라 복합운송주선업은 화물에 대한 선적 대행이나 국내에서 일어나는 업무에
대한 보고를 하는 단순한 업무를 하고 수수료를 받는 일을 하였다. 1973년에
와서야 국내의 몇 개 업체가 외국의 유명한 운송업체와 파트너 계약을 체결하
고 본격적인 운송 업무를 시도하였으나 당시 외국환관리법상 거주자 개정이
없으면 외화를 취급할 수 없도록 한 규정 때문에 운임 및 수수료 등에 관련한
문제가 발생하였다.그리고 복합운송주선업자가 발급한 선하증권에 대한 대금
결제 문제가 발생하면서 복합운송주선업의 발전에 많은 문제가 있었다.이러
한 문제를 해결하기 위해 1976년 2월 국내 운송주선업체들은 자구책의 일환으
로 정부의 지원을 호소하였고,정부는 이에 대한 검토를 거쳐 복합운송주선업
자의 법적 근거를 해상운송사업법 중에서 외항부대사업면허 조항에 있는 해상
운송주선업으로 규정하여 해상운송주선업에 대한 법적 근거를 마련함과 동시
에 수출경쟁력 강화와 국가보안상 해운항만진흥의 필요성을 인식하여 그 해 3
월 교통부 해운국에서 관장하던 해운사업을 신설된 해운항만청에 이관하였다.
2)정착기(1977-1983년)
해상운송사업법을 통해 해상운송주선업의 법적 근거를 마련한 후 1976년 10
월 최초로 26개 업체에 면허를 발급한 이래 1979년 말까지 모두 50개사 해상
운송주선업의 면허를 취득하여 본격적인 영업활동을 시작하였다.면허제는 해
상운송업체의 난립과 업체의 부실화를 방지하기 위한 도입 초기 목표에 따라
1980년에서 82년까지 3년 동안 면허발급을 중지하기도 하였다.따라서 이 시
기까지는 업체수도 일정수준에서 크게 변동하지 않았으며,업계에서 화물량도
경우 10만 TEU정도에 불과하였다.
이에 따라 1983년 이후 업계에서는 전문 인력양성의 필요성을 절감하고 해
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사 연수원에서 해상운송주선업과정을 개설하는 등의 노력을 하였고,정부에서
도 1983년에 해운산업합리화계획과 해상운송사업법의 전면 개정작업을 추진하
기에 이르렀다.
3)성장기(1984년-현재)
해운산업합리화를 위한 1983년의 업계 및 정부의 노력과 1984년 1월 1일부
로 시행되는 미국 신해운법에 따라 1983년 12월 31일에 해상운송사업법이 해
운법으로 대체되었고 이에 따라 해상운송주선업이 면허제에서 등록제로 전환
되었다.그러나 1987년까지는 정책당국이 업체수를 인위적으로 조절하여 업체
수의 커다란 변화는 없었다.이후 UR협상 진행 등의 환경변화에 따라 1993년
화물유통촉진법의 개정으로 복합운송주선업의 등록요건이 완화되면서 등록업
체수가 급격히 증가하였고,최근 물류합리화 필요성이 업계 및 정부차원에서
부각되면서 항공화물운송주선업과 해상화물운송주선업을 일원화하는 화물유통
촉진법의 개정(1995년)등 다양한 정책적 지원에 따라 복합운송주선업은 새로





미국은 세계 최대 국제물류시장으로 대규모 복합운송주선업자들이 현지 법
인을 설립하는 등의 방법을 통해 국제물류시장의 진출을 도모하였다.
미국의 프레이트 포워더는 우리나라 복합운송주선업과 관련한 유사한 제도
가 크게 네 가지 형태로 구분되어 법제화되고 있다.국내운송을 수행하는
Domestic Freight Forwarder, 무역화물을 취급하는 Ocean Freight
Forwarder, Common Carrier 서비스를 수행하는 NVOCC(Non-vessel
Operating Common Carrier) 그리고 해상운송중개 서비스를 제공하는
OTI(OceanTransportationIntermediary)가 있다.이러한 프레이트 포워더에
관해 설명하면 다음과 같다.
(1)DomesticFreightForwarder
미국의 내륙수송에 적용되는 법으로 미국 내에서 2개 주 이상을 내륙수송에
적용되는 법규이다.1887년 미국 경제의 활성화를 위해 제정된 법으로,
'InterstateCommerceAct'의 머리글자를 따서 ICA,주간통상법(州間通商法)
이라고도 하는 주제교통법(InterstateCommerceAct:ICA)에서 규정한 Domestic
FreightForwarder는 실 운송인의 운송수단을 이용하여 미국 내의 2개 주 이
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상에 이르는 화물의 운송(소량혼재화물의 주간운송)을 수행하는 보통운송인
(CommonCarrier)이다.이들의 업무 내용은 소량화물의 집화,혼재 및 분류업
무를 행하여,화주에 대해서 운송책임을 지고,그 외에는 타 운송인을 통하여
비용을 지불하고 화물 운송을 수행한다.DomesticFreightForwarder는 트럭
이나 철도회사로부터 미리 대량운송운임을 받은 후,소매운임을 결정하여 화
주에게 소량 판매한다.특히 운송도중의 사고에는 일괄하여 화주로부터 클레
임을 받게 된다.DomesticFreightForwarder는 ICC의 면허제로 되어 있지만,
1986년에 잡화를 취급하는 DomesticFreightForwarder에 대한 면허규제가
철폐되었다.그 후,미국에서의 행정개혁에 의해 1996년에 ICC자체가 폐지되어
신설기구에 이관되었다.
(2)OceanFreightForwarder또는 InternationalFreightForwarder
OceanFreightForwarder는 FMC의 관리 아래에 있다.미국으로부터의 수
출화물에 관련된 운송수배,통관 업무를 하고 있으며,수출화물을 전문적으로
전담하는 프레이트 포워더이다.미국 신해운법(ShippingActof1984)에서는
OceanFreightForwarder를 다음과 같이 규정하고 있다.7)
① 화주를 대신하여 보통운송인(CommonCarrier)을 통해 미국으로부터 해
외로 화물을 운송
② 선복예약(booking)등의 화물 스페이스의 수배
③ 통관수속을 포함하는 수출화물에 관한 수속서류를 행하는 자
7)배백식,“우리나라 복합운송업체의 전략적 발전 방안에 관한 연구,”한국해양대학교 석
사학위논문,2007.
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프레이트 포워더에 따라 수출자로부터의 수수료와 선사로부터의 받는 집화
수수료(compensation)를 수입원으로 하고 있다.수출화물을 전문적으로 하는
프레이트 포워더는 서류작성과 수출화물의 수배를 행하지만 트럭이나 창고를
보유하고 있지 않다.수출전담 프레이트 포워더는 국제화물을 취급한다는 점
에서는 NVOCC와 비슷하지만,NVOCC와 다른 점은 보통운송인(Common
Carrier)으로서 이용운송을 수행하지 않는다는 사실이다. Ocean freight
forwarder는 일본의 해화업자와 비슷한 점도 있지만,일본의 경우 집화수수료
를 해화업자가 받을 수 없고,해화업자가 수입을 할 수 있다는 점에서 다르다
고 할 수 있다.
특히 1998년의 미국신해운법 개정으로, Ocean Freight Forwarder는
NVOCC와 함께 OceanTransportationIntermediaries(해상운송중개인)로 호칭
이 일원화되었으며,NVOCC도 허가가 필요하게 되었다.이에 따라 NVOCC로
서의 요율의 제출이 폐지되었다.이 때문에 북미와의 무역에 관계하는 포워더
는 특히 요율제출의 폐지에 따라서 운임은 화주와의 교섭을 통해 이루어지고

















운송책임 운송 책임이 없음 운송 책임이 있음




NVOCC란 Non-vesselOperatingCommonCarrier의 약칭으로,스스로 선
박 등의 운송수단을 보유하지 않고 해상운송인의 서비스를 이용하여 화물을
운송하는 공공운송인이다.하지만 운송책임이나 요율은 자기의 명의로 행하는
계약상의 당사자이다.결국 선박을 소유하지 않고 본인의 이름으로 운송책임
을 행하는 자를 말한다.
NVOCC는 미국 트럭업자와 철도회사들이 제시한 무차별운임(freightal
kindrate,FAK rate)에서 시작하였다.컨테이너 운송에 경쟁력을 부여하고 집
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화에서도 경쟁우위를 차지하기 위해 만들어졌다.미국 신해운법(Shippingact
of1984)에서 처음으로 정의되어 법적인 지위를 인정받았으며,해상운송인
(OceanCommonCarrier,선박회사)과의 관계에서는 화주(Shipper)의 입장이
된다.특히 1984년 미국신해운법 이전의 NVOCC는 bywater라고 하는 조건이
덧붙여져,영업범위를 해상부분으로 한정하고 있었지만,1984년 미국신해운법
에서는 bywater라고 하는 한정을 벗어나 미국내륙지점 또는 항만과 외국의
내륙지점 또는 항만 사이에서 복합운송 업무를 인수하는 NVOCC가 등장하게
되었다.따라서 NVOCC는 해상운송 등 단일이 운송부문만이 아니라 복합운송
도 제공하며 선박을 운항치 않는 공공운송인을 나타내는 폭넓은 개념이 되었
다. 국제복합운송조약(United Nations Convention on International
MultimodalTransportofGoods)에 따르면 누구나 복합운송인 될 수 있으며,
NVOCC가 운송수단을 보유하지 않고 복합운송인의 역할을 수행하는 입장에
서 볼 때 프레이트 포워더가 복합운송인이며 NVOCC인 것이다.또한
NVOCC는 미국 신해운법에서의 정의나 기능일 뿐이지 법적인 자격을 규정하
고 있지 않다.그러므로 프레이트 포워더가 FIATA combinedtransportB/L
을 발행하고 전통운임(throughRate)을 화주에게 제시하여 서비스를 제공하는
NVOCC의 역할을 하는데 문제가 없다.미국의 경우는 NVOCC와 포워더가
미국신해운법에 의해서 엄격히 구분되어 있지만 우리나라의 경우에는 거의 같
은 개념으로 통용되고 있다.
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구 분 NVOCC OFF
근거법률 ShippingAct ShippingAct
관장 기관 FMC FMC
제도의 형태 FMC면허제 ICCTariffFile제
운송구간 미국과 다른 국가 사이 미국과 다른 국가 사이
B/L발행 자기명의 B/L발행 가능 자기명의 B/L,발행불가능






Tariff 자기 Tariff가 있음 자기 Tariff가 없음




1998년의 미국 신해운법 개정으로,Ocean FreightForwarder와 NVOCC의
역할과 기능의 구분과 더불어 OceanTransportationIntermediary의 개념을
신설하여 Ocean Freight Forwarder와 NVOCC을 포함시켰다. Ocean
TransportationIntermediary은 FMC로부터 사전에 면허를 취득하도록 규정하
고 있다.
2)유럽
영국에서는 우리나라의 복합운송주선인을 Freight Forwarder 혹은
Forwarder라고 한다.그러나 복합운송주선인에 해당하는 법적 개념이 없으며,
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Forwarding의 영업범위,주선업자의 자격기준,소요자본,훈련 등에 관한 법적
규정도 전혀 없다.8)
독일 상법에서는 ‘FreightForwarder라 함은 자기의 명의로 타인을 위하여
육상운송 또는 해상운송에 의한 물건운송의 주선의 인수를 업으로 하는 자’라
고 규정하고 있다.그러나 이 규정은 지난 19세기에 제정되었기 때문에 오늘
날처럼 다양한 기능을 수행하고 있는 현대의 복합운송주선업에는 부족하였다.
이를 보충하기 위해서 독일은 성문법이 미치지 못하는 사항에 대해서는 법원
판결에 의한 판례법으로 보완하고 있으며 이러한 판례법은 상법 규정 못지않
게 독일의 FreightForwarder와 하주에 대하여 적용하고 있다.9)
스위스에서의 ‘FreightForwarder라 함은 보수를 받고 송화인을 위하여 자
기의 명의로 물품의 운송 또는 중계운송을 주선하는 하는 자'라고 규정하고
있다.이밖에 프랑스,네덜란드,벨기에 등도 다른 대륙법계의 프레이트 포워
더와 같이 정의 및 활동 면에서 거의 비슷하며 오랜 역사를 통하여 확고한 지
위를 점하고 있다.
유럽이 EC의 통합에서 유럽연합(EU)으로 발전하면서 통관철폐 등의
borderless화,운수물류의 규제완화가 진행되었다.이러한 의미에서 복합운송
의 물류환경은 경쟁이 치열해지고 있다.유럽의 포워더는 지리적인 특징에서
유럽내륙전반의 운송을 수배하기 때문에 운송 경로의 선택 폭이 넓으며,역내
무역에서도 역외 무역에서도 내륙운송이 중요한 역할을 담당하고 있다.더불
어 국제운송을 조합하여 운송을 행하기도 한다.
이와 같이 포워더는 전통적인 운송수배자의 역할에서 최근에는 선박을 소유




이너화가 표준화 되면서 NVOCC로서 해륙복합운송 부문으로 진출하여 선사
가 행하는 운송서비스와 경쟁을 하기도 한다.특히 해상운송부분은 유럽운임
동맹에 의한 화주구속과 운임규제 등에서,포워더의 동맹선 이용이 크게 제약
되어 있기 때문에 거의 맹외선 이용에 한정되어 있다고 할 수 있다.
프레이트 포워더의 특수 서비스는 소량화물(LCLcargo)의 혼재운송이며,선
사의 서비스가 단위화물(FCLcargo)에 한정되어 있다.때문에 내륙까지의 소
량화물운송은 중요하다.특히,유럽은 다수의 국가로 이루어진 시장이므로 정
시 및 정형의 혼재운송서비스는 어려움이 따라서 일부의 포워더는 공동혼재취
급을 한다.또한 극동-유럽 간 무역에서는 화물인도 조건의 대부분이 가장 가
까운 기항 항만이며,내륙인도 화물은 가장 가까운 항만의 CFS까지 집약운송
하고,그곳에서 적출하여 최종지점까지 트럭으로 보세 운송하는 것이 일반적
이다.




④ 보관,포장,검량 등의 수배
⑤ 운송종류의 작성,인도 및 인수
⑥ 화물의 통관,검사 등 관청수속
⑦ 화물의 인도 및 인수와 그 전후의 운송취급
⑧ 운임 및 요금 등의 지불,청구 및 운송비용 관리
⑨ 보험수배





1980년 이전까지 일본은 막대한 무역량 및 대규모의 상선대에도 불구하고
일본의 대규모 생산업체와 상사들이 운송주선업체를 이용하는 대신 자체 운송
부를 운영하고 있기 때문에 복합운송업부문 활동은 미약하였다.1980년 후반
부터 NVOCC등의 이용운송업자가 나타나기 시작하면서 국제복합 운송 서비
스를 수행하게 되었다.11)
미국과의 운송에 관련된 복합운송주선인은 대부분 NVOCC로서 미국연방해
사위원회(FederalMaritimeCommission:FMC)에 요율을 제출하여 복합운송
에 진출하고 있다.초기에는 선사가 행하는 국제복합운송의 대상이 아닌 분야
또는 SLB와 같이 해상운송 부분이 적은 경로에 활동을 하였으나 충실한 운송
서비스망 확보 또는 소량화물(LCLcargo)의 집화 등으로 점차로 활동분야를
넓혀나가고 있다.
이와 같은 국제복합운송서비스에 대응하기 위해,1989년 화물운송취급사업법
(물류 2법)의 수정을 통해 운송관계사업 및 국제복합운송인도 정부의 지도 및
감독 아래에 놓이게 되었다.
우리나라 복합운송주선업과 관련한 유사한 일본의 제도가 화물운송취급사업
법으로 항공운송주선인과 해상운송주선인으로 나눌 수 있다.항공운송주선인
은 화물운송취급사업법에 의해 항항공화물운송에 관계하는 혼재업과 대리점을
중심으로 한 업무영역을 갖고 있다.해상운송주선인은 화물운송취급사업법에
의한 외항해운이용운송사업 외에 항만운송사업법에 의한 해화업자(해운화물취
11)문성혁,백인흠,국제물류의 이론과 실무,다솜출판사,2005,p.344.
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급사업)의 업무를 담당하고 있다.특히 해화업자의 경우 화물운송취급사업법
에 의한 이용운송사업의 허가를 받은 경우에 국제복합운송인이라고 할 수 있
지만,현실적으로 우리나라 복합운송주선업자와 같이 해화업자는 중소사업자
가 많고,해상운송화물의 선복예약(booking)등의 업무는 화주가 직접 수행하고
있기 때문에 국제복합운송인으로서의 입장이 약한 실정이다.
2.우리나라 복합운송주선업의 제도
1)상법상의 운송주선업 제도
우리나라 상법에서의 복합운송주선인은 운송주선인으로 표시되며 관련 내용
은 다음과 같다.운송주선인이란 ‘자기의 명의로 물건운송의 주선을 영업하는
자’라고 규정하고 있다.상법 규정에서는 운송주선행위를 운송대리행위와 운송
중개행위와의 개념적 차이를 두고 있다.운송중개인은 하주와 운송인의 운송
거래를 중개하는 것을 영업하는 자이고,운송대리인은 운송인을 대리하여 운
송인의 거래를 대리.중개하는 것을 영업하는 자로 구분하고 있다.운송주선
인,운송대리인,운송중개인의 법률적 지위 및 책임한계에 각각 차이가 있다.
운송주선인은 계약된 하주를 대리하여 운송관계업무를 수행하며,자신의 명의
로 운송계약을 체결하지 않는 한 운송자체에 대한 책임은 부담하지 않는다.
운송대리인은 계약된 운송인을 대리하여 운송관계업무를 수행하므로 운송대리
인 또한 자신의 명의로 운송계약을 체결하지 않는 한 운송자체에 대한 책임은
부담하지 않는다.그리고 운송중개인은 하주와 운송인,어느 편도 대리하지 않
고 단지 양자간의 거래를 도모하는 역할만을 담당한다.따라서 하주와 운송인
간 체결된 운송계약결과에 대해 법적 책임을 부담하지 않는다.이와 같이 상
-22-
법규정상 주선행위,대리행위,중개행위는 다르지만,운송인과 하주의 중간에
서 운송거래를 연결하여 준다는 것과 타인의 역할을 보조한다는 면에서는 동
일하다.특히,우리나라의 경우 운송주선업과 운송 대리점업을 겸업하는 데는
제약이 없다.
따라서 운송주선계약에 따라 화물을 하주로부터 수령하고 운송인과의 운송
계약에 따라 이를 운송인에게 인도하고 운송관련서류를 교부받아 하주에게 전
달할 경우 즉,주선 업무에 관련한 서비스만을 제공할 경우 운송주선인은 운
송자체에 대한 책임은 없다.그러나 운송물의 수령,인도,보관 및 운송인이나
기타 운송인의 선택,운송업무와 관련하여 의무를 다하였음을 운송주선인이
입증하지 못하면 운송물의 손상 또는 연착으로 인한 책임을 부담해야만 한다.
운송주선인은 일반적으로는 운송수단이 없는 채로 화주로부터 운송의뢰를
받아 화물을 인수한 후 송화주에 대해서는 운송인의 지위에서,철도,항공,선
박 등의 실 운송인에 대해서는 직접 송화주의 입장이 되어 자기의 책임과 계
산으로 영업행위를 하는 것이다.
2)화물유통촉진법상의 복합운송주선업
우리나라 복합운송주선업의 경우 복합운송에 관련법규의 미정비에 따른 물
류비의 증가로 인하여 국내적으로는 물가상승 압박 요인이 되고,대외적으로
는 수출상품의 국제경쟁력을 약화시키는 요인임을 고려하여 복합운송 관련법
제도의 정비와 합리적인 조정의 필요성이 부각되었다.
따라서 정부는 원활한 화물유통을 위해 사회간접자본 투자 등 기반시설을
확충하고,유통관련제도의 불합리한 점을 조속히 개선하여야 한다는 목적 하
에 새로운 법제정을 서둘렀다.기존 법의 유통활동의 장애요인을 전면 재조정
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에 의한 운송,보관,하역,통관 등 물류관련 기능을 통합 수행할 수 있도록
화물유통촉진법을 제정하는 것이었다.
화물유통촉진법 초안은 복합운송업의 사업범위를 명확하게 규정하였고,또
한 복합운송업자는 보관업,자동차 운송알선사업,항공주선업,해상화물 운송
주선업,철도운송업 및 통관법인의 허가를 받은 것으로 규정하고 있어 복합운
송에 관련된 개별법상의 장애요인이 모두 제거되는 것으로 평가 받았으나,입
법 추진과정에서 모두 삭제되어 1991년 12월 14일 제정 공포되었다.그 당시
에는 복합운송법으로 규정하였으나 복합운송주선업으로 바뀌었고 사업범위도
삭제되어 복합운송주선업은 기존의 해상화물운송주선업 및 항공운송주선업을
단순히 통합한 것에 지나지 않는 것으로 평가되었다.
1993년 12월 27일 항공법에서 항공운송주선업을 폐지되면서,국제간 교역
화물을 취급하는 운송주선업은 해상화물운송주선업과 복합운송주선업으로 양
분되게 되었으나 업무의 유사함에도 불구하고 근거법률과 소관부처(해운항만
청,건설교통부)를 달리하고 있어 정책추진의 일관성저하,업종 간 이해 다툼,
이용하주의 혼란 등 많은 문제점을 노출시켰다.
한국 국제복합운송주선업협회(KIFFA)는 이러한 불편함을 해소하기 위하여
1994년 12월에 양 업종의 일원화를 건의하게 되었고,그동안 많은 논의 과정
을 거쳐 1995년 12월 9일 복합운송주선업으로 일원화되었다.
1995년에 개정된 화물유통촉진법에 따르면 복합운송주선업이란 ‘타인의 수
요에 응하여 자기의 명의와 계산으로 타인의 선박,항공기,철도차량 또는 자
동차 등 2가지 이상의 운송수단을 이용하여 화물을 일관하여 운송하는 사업’
에서 ‘타인의 수요에 응하여 자기의 명의와 계산으로 타인의 선박,항공기,철
도차량 또는 자동차 등 2가지 이상의 운송수단을 이용하여 화물의 운송을 주
선하는 사업’으로 바뀌었다.
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건설교통부가 화물유통촉진법을 개정 공포한 주목적은 국내외 화물의 원활
한 흐름을 위함이다.즉 복합운송주선업 단일등록 하나만으로도 화물운송에
필요한 육.해.공 운송을 허용함으로써 몇 가지의 개별면허 및 등록을 마쳐야
하는 번거로움을 없애는 한편 업체에게도 운송과 관련된 폭넓은 권한을 부여
한 것으로 볼 수 있다.
화물유통촉진법의 목적은 물류의 표준화.정보화와 복합운송주선업.화물터
미널사업 및 창고업 등에 관한 사항을 규정하여 물류체계를 합리화하고 화물
의 유통과 관련된 사업의 건전한 발전을 도모함으로써 화물유통의 촉진과 물
류비의 절감에 이바지함이다.
기존 해상화물운송주선업을 복합운송주선업이라 불렀던 것은 해상화물운송
주선업체를 존칭해 주는 의도에서 불렀던 것으로 공식명칭은 아니었다.해양
수산부가 발급하는 해상화물운송주선업체는 화물의 해상화물운송만으로 그 업
무를 제한하는 제한업종이며,항공화물과 철도운송,육로운송을 함께 할 수 있
는 복합운송주선업은 일종의 통합 자격으로 보아야 한다.
기존 해상화물운송주선업체나 항공화물대리점업체가 복합운송주선업 등록을
하는 경우 기존 등록증은 해당관청에 등록증을 반납한 후에야 복합운송주선업
등록을 신청할 수 있도록 규정하고 있다.이 같은 규정의 배경은 복합운송주
선업이 해상화물운송주선업 및 항공운송주선업의 업무를 포괄적으로 수행할




화물유통촉진법 및 같은 법 시행령이 법률 제 8617호로 2008년 2월 4일부터
물류정책기본법 및 같은 법 시행령이 대통령령 제 20583호로 각각 전부 개정
되었다.
물류정책기본법은 물류정책의 종합조정기능을 보강하고,물류전문인력 양성
기반을 구축하는 등의 내용으로 같은 법 및 같은 법 시행령에서 위임된 사항
과 그 시행에 필요한 사항을 정하는 한편,현행 제도의 운영상 나타난 일부
미비점을 개선ㆍ보완하려는 것이다.
물류정책기본법 제11조에서의 국제물류주선업이란 타인의 수요에 따라 자기
의 명의와 계산으로 타인의 물류시설ㆍ장비 등을 이용하여 수출입화물의 물류
를 주선하는 사업을 말한다.국제물류주선업의 등록은 법 제 43조 항에 따라
특별시장ㆍ광역시장ㆍ도지사 또는 특별자치도지사에게 신청한다.
국제물류주선업의 등록자격은 자본금 또는 자산평가액이 법인인 경우에는
자본금이 3억 원 이상,법인이 아닌 경우에는 자산평가액이 6억 원 이상이어
야 한다.보증보험 가입의 경우 1억 원 이상의 보증보험에 가입하여야 하나
자본금 또는 자산평가액이 10억 원 이상인 경우,컨테이너 장치장을 소유하고
있는 경우,「은행법」 제2조제1항 제2호에 따른 금융기관으로부터 1억 원 이
상의 지급보증을 받은 경우,1억 원 이상의 화물배상책임보험에 가입한 경우
의 각 하나라도 해당되면 1억 원 이상의 보증보험에 가입하지 않아도 된다.
물류정책기본법 부칙 제 2조에 의하면 규칙 시행 당시 종전의 「화물유통촉
진법 시행규칙」에 따라 복합운송주선업의 등록신청ㆍ등록 또는 신고 등을 한
경우에 관하여는 종전의 규정에 따른다.
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제3절 복합운송주선업 관련 국제조약,규칙 및 책임
1.국제복합운송조약
국제복합운송에 관한 조약은 1969년에 국제해사위원회(CommitteeMaritime
International,CMI)가 동경총회에서 복합운송조약안(동경규칙)을 채택하여,로
마사법통일국제협회(InstituteInternationalpourl'UnificationduDroitPrive,
UNIDROIT)의 조약안과의 조정에 의해,그 일부가 되었다.그 후,1970년에
TCM조약원안(ProjectdeconventionsurlaTransportCombineInternational
deMerchandises)으로 발효되었다.더불어 동 조약원안에 대해서,항공업계의
의견을 고려하여 동 문제의 관심을 보여 온 유엔의 유럽경제위원회(Economic
Commission for Europe, ECE)와 유엔의 전문기관인 국제해사기구
(Inter-GovernmentalMaritimeConsultativeOrganization,IMCO)와의 합동위
원회의 심의를 통해 1971년 11월에 TCM 조약안을 확정하였다.
이 TCM 조약안은 1972년 11월에 개최된 국제컨테이너운송회의(United
Nations/IMO ConferenceonInternationalContainerTraffic)에서 국제조약으
로 채택될 예정이었으나 개발도상국의 반대에 의해 채택되지 못하였다.TCM
조약안의 채택에 관해 1972년 7월 UN 경제사회이사회가 국제컨테이너운송회
의에서 이것을 의제로 삼지 않을 것을 결정함으로써 결국 새로운 조약의 마련
은 개발도상국의 영향력이 강한 UNCTAD로 넘어가게 되었다.
1979년과 1980년 2차례에 걸쳐,유엔국제복합운송조약 채택회의가 제네바에
서 개최되었다. 유엔국제복합운송조약(United Nations Convention on
InternationalMultimodalTransportofGoods)이 선진국들의 예상과 다르게
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1980년 5월 24일에 채택되었다.즉,이 조약은 그 내용에 있어서 개발도상국이
국제복합운송으로의 사업 참가의 가능성을 확보하거나 또는 화주로서의 이익
을 옹호하기 위한 조약으로 여러 내용이 포함된 공법상의 정책과제를 포함하
고 있지 않고,사법문제로서는 복합운송인의 책임,복합운송증권의 기재사항,
조약의 적용범위와 강행성 등의 기본적인 문제에 관한 책임내용에서도 선진국
이 불만족스럽게 되었다.
유엔국제복합운송조약은 전문,제1장 총칙,제2장 증서,제3장 복합운송인의
책임,제4장 송화인의 책임,제5장 청구 및 소송 ,제6장 보칙,제7장 통관,제8
장 최종조항 등 8개장 40개조로 구성되어 있고,그 부속서는 54개 조항이 추
가되어 있다. 이 조약은 현재 비준국이 기준에 미달되면서 발효되지 못하고
있지만 현실적으로 유엔국제복합운송조약은 대부분이 TCM 조약안에 따라 이
루어지고 있는 상황이다.
2.국제상업회의소 통일규칙
1972년 11월 TCM 조약안이 성립되지 않음에 따라 민간에 의한 국제적 통
일규칙으로 1973년 국제상업회의소(InternationalChamberofCommerce :
ICC)가 복합운송증권에 관한 통일규칙을 제정하였다.
이 규칙은 복합운송증권 통일규칙에 준거한다는 내용의 기재가 있는 복합운
송계약에만 적용되며,또한 복합운송 계약의 당사자가 이에 준거할 것을 합의
할 경우에만 적용된다.12)
무역거래는 매도인과 매수인의 상호 합의에 의한 물품매매계약에서 시작되
12)배백식,“우리나라 복합운송업체의 전략적 발전 방안에 관한 연구,”한국해양대학교 석
사학위논문,2007.
-28-
므로 당사자의 의무사항은 여러 가지로 구성될 수 있다.그러나 이러한 의무사
항을 매번 계약 시에 일일이 합의한다는 것은 상당히 번거롭고 부정확할 수
있다.따라서 상인들은 오래 전부터 FOB(본선인도)나 CIF(운임 보험료포함인
도)조건과 같은 무역거래 조건(tradeterms)을 사용하여 이러한 불편을 극복해
왔다.
그런데 이러한 정형거래조건도 당사자들의 국가나 지역별로 상관습과 법체
계가 달라 종종 그 해석상의 오해와 분쟁이 야기되기도 하였다.
이에 국제상업회의소(ICC)가 1936년에 무역거래 조건에 사용되는 각국의 조
건을 통일할 목적으로 InternationaRulesfortheInterpretation ofTrade
Terms,즉 ‘Incoterms’(InternationalCommercialTerms)를 제정하였다.
인코텀즈(Incoterms)는 1936년 제정된 후 무역환경의 변화에 따라 1957년,
1967년,1976년,1980년 및 1990년에 각각 개정 보완되어 왔다.최근에는 관세자
유지대의 확대 무역거래에서 전자통신문의 사용증가,운송관습의 변화에 적응
할 수 있도록 하기 위하여 현재 13가지 무역거래조건의 정의를 보다 간결하고
명확하게 보완하고 매매당사자간의 의무에 관해서도 현실적인 무역관행에 부
합되도록 개정하였다.인코텀즈 2000은 국제상업회의소 간행물 번호 560호로
공표되어 2000년 1월 1일부터 전 세계적으로 시행되고 있다.
3.복합운송증권
어떠한 운송에서도 운송물을 대표하는 증권이나 증거가 필요하다.예를 들
어 육상운송의 화물상환증,해상운송의 선하증권,항공운송의 항공화물운송장
등이 이에 속한다.이에 대해 복합운송에서는 FBL(forwarder'sbiloflading)
또는 복합운송증권이 필요하게 된다.따라서 복합운송증권이란 선박,철도,항
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공기,자동차 등 종류가 다른 운송수단 중 두 가지 이상의 조합에 의해 이루
어지는 운송에 대해 복합운송인이 발행하는 증권으로,발행자인 운송인이 운
송품의 수령을 증명하고,나아가 운송계약의 증거가 되는 외에 권리증권
(documentoftitle),즉 유가증권으로서의 성격을 갖는다.즉,복합운송증권은
선하증권과 똑같이 유통증권으로서의 기능,구체적으로는 화환의 담보기능과
그 편익을 화주에게 주기 위해 발행되는 것이다.그러나 복합운송증권이 항상
유통증권으로만 발행되는 것은 아니다.복합운송의 경로나 조합된 운송수단에
따라서는 증거증권으로서 발행될 수도 있다.
복합운송증권은 여러 가지 기준에 의하여 분류할 수 있다.복합운송인이 부
담하는 책임내용에 따라 이종책임형(networkliabilitysystem)증권,단일책임
형(uniform liabilitysystem)증권으로 분류할 수 있다.또한 증권의 발행인이
누군가에 따라서 해상운송인이 발행하는 증권,육상운송인이 발행하는 증권,
항공운송인이 발행하는 증권,또 운송주선인이 발행하는 증권으로 나눌 수 있
다.그러나 보다 중요한 분류는 복합운송증권이 선하증권의 형식을 취하는 것
인가 아닌가,또 유통성인가 비유통성인가,유통성이 있는 경우에는 기명식인
가 지시식인가 하는 것이다.
1)UNCTAD/ICC복합운송증권통일규칙에 준거하는 증권
복합운송증권 통일규칙에 준거하는 증권을 신용장에 명시하여 요구한다면
"Negoti-able(orNon-negotiable)MultimodalTransportDocumentsubjectto
ICCPublicationNo.481"과 같은 문언이 쓰이게 된다.이 경우 제시된 증권이
복합운송증권이 아닌 다른 표제(title)의 증권이더라도 신용장에서 요구하고 있
는 서류로서 국제상업회의소의 복합운송증권 통일규칙에 준거한다는 취지가
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명시되어 있으면 수리가 가능하다.
신용장통일규칙은 선하증권에 관해서,그 담보성의 판단기준으로서 ① 발행
자,② 선적의 증명,③ 창내적 등의 세 가지 조건을 설정하고 있다.즉,선하
증권은 선박회사나 그 대리인에 의해 발행된 것이고,동시에 증권상에 기재된
화물이 특정선박에 실렸을 뿐 아니라,창내에 적치되어 있다는 것을 증명할
때 비로소 특정화물의 선적을 담보하게 되는 것이다.
그런데 선적과 관계없이 화물이 인수되고 발행되는 복합운송증권은 선하증
권의 담보성 판단기준인 상기 3조건을 충족시키지 못하므로,신용장통일규칙
에 합당한 것이라고 볼 수 없기 때문에 어떤 수정이 필요하였다.따라서 1974
년에 개정된 화환신용장 통일규칙에는 다음과 같은 조항이 제정되기에 이르렀
다.
① 신용장이 복합운송증권을 요구하고 있고,또는 복합운송을 지정하면서도
증권의 형식이나 발행인에 관해 신용장에 명시되어 있지 않을 때에는 은행에
제시된 그대로의 증권을 수리한다.
② 복합운송이 해상운송을 포함한 경우,그것이 선박에의 선적을 표시하고
있지 않아도 수리되고,또 화물이 컨테이너에 적입된 경우에는 증권 면에 갑
판적 운송의 가능성을 나타내는 조항을 포함하고 있어도 현실적으로 갑판에
적재되어 있음이 명시되지 않은 것을 조건으로 수리된다.
이상과 같이 신용장에 복합운송증권을 요구하고 있거나,복합운송을 할 수
있다는 취지를 밝히고 있다면 그 증권이 어떠한 형식이든,또 어떤 사람에 의
해 발행되든 그 증권은 담보성을 획득하여 은행에 의해 취결(negotiate)된다.
또 복합운송이 해상을 일 구간으로 하는 경우,결국 그 증권이 선하증권으
로서의 성격을 지니게 되는 경우에도 특정 선박에의 적재,즉 선적(onboard)
의 사실증명을 요하지 않는 데다,컨테이너 화물의 경우에는 갑판적에 대한
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유보조항이 있어도 실제로 갑판적의 사실이 증권상에 명시되어 있지 않는 한
수리된다는 규정을 설정,복합운송증권을 명실상부한 운송서류화 하였다.
2)선하증권형식의 복합운송증권
현재 사용되고 있는 운송서류 가운데 분명히 복합운송증권으로 인정할 수
있는 것의 대부분은 선하증권의 형식으로 된 것이다.이러한 증권의 대부분은
아래에 예시한 바와 같이 복합운송을 의미하는 말을 그 명칭에 포함하고 있





위에서 예시한 바와 같은 증권의 명칭 중 하나가 신용장의 요구서류로 기재
된 경우에는 선하증권 형식의 복합운송증권 일반을 지칭하는 것으로 해석해도
무리가 없을 것이다.다만 통선하증권으로 불리는 운송서류 가운데에는 특수
한 성질을 가진 증권이 있고,통선하증권이 해상선하증권의 일종으로도 간주
되기 때문에 통선하증권의 발행 시에는 신용장에 복합운송증권을 의미한다는
것을 밝혀두는 것이 좋다.한편 국제운송주선인협회연맹(FIATA)은 피아타 복
합운송 선하증권(FIATA multimodaltransportbiloflading,FIATA FBL)이
라 불리는 복합운송용 선하증권 양식을 이용하고 있다.이것은 TCM조약초안
에 근거하여 1970년 6월에 작성되었고 그 후 1978년과 1982년,1984년에 개정·
보완되어 1984년 제4차 개정 신용장통일규칙에 의해 담보성을 확보하여 현재
은행이 정식으로 수리하고 있다.
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3)기타 복합운송증권
신용장 통일규칙 제25조에는 상품의 발송,수탁 또는 선적이 명시되어 있고,
운송인 또는 그 대리인이 발행한 운송서류에 대해 은행은 신용장에 별도의 명
시가 없는 한 수리하여야 한다고 규정하고 있다.여기에서 상품의 발송,수송,
선적을 명시하는 서류로는 선하증권,복합운송증권 외에도 케이스별로 다양한
운송서류가 있을 수 있고 표제에 복합운송을 나타내주는 용어가 없는 모든 운
송증권을 의미한다.그러므로 신용장이 선하증권 및 복합운송증권 이외의 증
권을 요구하고 있는 경우에,그 증권에 대해 구체적으로 명시하고 있지 않을
때에는 운송인이나 그 대리인이 발행한 운송서류만을 지칭한다고 보아야 한
다.
여기서 말하는 운송인이란 스스로 운송을 이행하는 자를 의미하며 운송주선
인이나 혼재업자는 포함되지 않는 것으로 해석된다.그러므로 운송주선인이나
혼재업자가 발행한 증권이 수리되기 위해서는 그 증권이 특정운송인의 대리인




우리나라에서는 1976년 해상화물운송주선업이 도입된 이래 해운법의 해상화
물운송주선업과 화물유통촉진법의 복합운송주선업으로 이원화되어 오던 중,
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1991년 12월14일 제정 공포된 화물유통촉진법에 의해 복합운송주선업은 1992
년 7월부터 시작하여 총 60개사가 등록하였고,1993년 3월에는 화물유통촉진
법의 개정으로 업체의 참여폭을 더욱 높였다.1996년 6월에 화물유통촉진법의
개정으로 하나의 업종으로 통합되었다.이와 함께 복합운송주선업의 등록기준
도 자본금 5억 원에서 3억 원으로 완화하여 일원화할 당시 650여개 업체에 이
르던 것이 2001년 말에는 1,995여개 업체로 증가하여 복합운송주선업의 저변
확대를 가져오게 되었다.13)
기업체수
연도 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
총계 879 991 1,282 1,356 1,337 1,357 1,291
50백만원 미만 20 60 12 55 - 21 34
50~100 12 31 27 18 108 68 33
100~500 457 457 720 642 633 559 531
500~1,000 174 223 191 279 214 269 274
1,000~5,000 188 192 306 301 316 338 345
5,000~10,000 17 20 18 45 39 71 49
10,000백만원 이상 10 8 9 15 27 31 25
<표 2-3>복합운송주선업의 영업수입 규모별 기업체 수
<표 2-3>에서 살펴보면 우리나라 복합운송주선업의 영업수입 규모별 기업
체 수는 2000년 879개에서 2001년 991개사,2002년 1,282개사,2005년에는
1,357개사로 증가하다가 2006년에 이르러서는 1,291개사로 2005년 대비 100여
개의 기업 수가 줄어들었다.이는 복합운송주선업체간 과당 경쟁으로 인한 문
13)배백식,“우리나라 복합운송업체의 전략적 발전 방안에 관한 연구,”한국해양대학교 석
사학위논문,2007.
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제점으로 볼 수 있다.
영업수입 규모별 기업체 수 비율(%)
연도 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
총계
50백만 원 미만 2.28 6.05 0.94 4.06 - 1.55 2.63
50~100 1.37 3.13 2.11 1.33 8.08 5.01 2.56
100~500 51.99 46.12 56.16 47.35 47.34 41.19 41.13
500~1,000 19.80 22.50 14.90 20.58 16.01 19.82 21.22
1,000~5,000 21.39 19.37 23.87 22.20 23.64 24.91 26.72
5,000~10,000 1.93 2.02 1.40 3.32 2.92 5.23 3.80
10,000백만 원 1.14 0.81 0.70 1.11 2.02 2.28 1.94
<표 2-4>복합운송주선업의 영업수입 규모별 기업체 수 비율(%)
<표 2-4>를 보면 1억~5억 원 사이의 영업수입 규모를 가진 기업이 2002년
에는 약 56%,2005년과 2006년에는 전체의 약 41%를 차지하고 있음을 알 수
있다.이것은 우리나라 복합운송주선업계가 대부분 영업수입이 적은 영세한
업체임을 알 수 있고,복합운송주선업계가 계속적으로 고전을 면치 못하고 있
음을 보여준다.
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2.자본금 및 종업원 현황
1)자본금 현황
구 화물유통촉진법 시행령 제 11조에 따라 복합운송주선업 등록 기준상 자
본금과 자산평가액을 법인의 경우 각각 3억 원과 6억 원으로 규정하고 있다.
2001년 9월을 기준으로 10억 원 이상의 자본금을 보유한 업체는 전체의 3.8%
에 불과하고 대부분의 겨우 5억 원 미만으로 기업의 영세성을 면치 못하고 있
다.
국제물류주선업의 등록자격은 자본금 또는 자산평가액이 법인인 경우에는
자본금이 3억 원 이상,법인이 아닌 경우에는 자산평가액이 6억 원이어야 한
다.보증보험 가입의 경우 1억 원의 보증보험에 가입하여야 하나 자본금 또는
자산평가액이 10억 원 이상인 경우,컨테이너장치장을 소유하고 있는 경우,
「은행법」 제2조제1항 제2호에 따른 금융기관으로부터 1억 원 이상의 지급보
증을 받은 경우,1억 원 이상의 화물배상책임보험에 가입한 경우의 각 하나라
도 해당되면 1억 원 이상의 보증보험에 가입하지 않아도 된다.
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매출액(백만 원)
연도 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
총계 890,483 942,164 1,356,541 1,535,831 2,115,940 2,383,982 2,110,161
50백만 원 미만 619 1,839 200 1,571 - 877 1,430
50~100 719 2,012 1,792 1,785 8,884 5,864 2,845
100~500 127,525 125,440 196,996 169,992 171,806 149,086 133,406
500~1,000 124,527 149,203 125,950 206,271 159,096 200,785 192,367
1,000~5,000 362,093 357,420 661,732 554,115 601,337 709,775 653,090
5,000~10,000 110,596 143,382 133,210 278,602 255,064 462,406 345,247
10,000백만 원 164,403 162,869 236,661 323,495 919,753 855,190 781,775
<표 2-5>복합운송주선업의 영업수입규모별 매출액
<표 2-5>은 영업수입규모별 매출액을 보여준다.이 표에서 알 수 있듯이
우리나라 복합운송주선업의 매출액 총계는 2005년 2,383,982,000,000원에서
2006년 2,110,161,000,000원으로 약 2천7백억원이 감소했음을 알 수 있다.
영업수입 규모별 매출액 비율(%)
연도 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
50백만원 미만 0.07 0.20 0.01 0.10 - 0.04 0.07
50~100 0.08 0.21 0.13 0.12 0.42 0.25 0.13
100~500 14.32 13.31 14.52 11.07 8.12 6.25 6.32
500~1,000 13.98 15.84 9.28 13.43 7.52 8.42 9.12
1,000~5,000 40.66 37.94 48.78 36.08 28.42 29.77 30.95
5,000~10,000 12.42 15.22 9.82 18.14 12.05 19.40 16.36
10,000백만원 이상 18.46 17.29 17.45 21.06 43.47 35.87 37.05
<표 2-6>복합운송주선업의 영업수입규모별 매출액 비율(%)
앞서 <표 2-4>에서 살펴본 기업체 수 비율에서는 매출액 1억~5억 사이의
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기업체 수가 가장 많았다.그러나 <표2-6>을 살펴보면 2000년,영업수입규모
10억에서 50억 사이의 기업이 매출액의 40%이상을 가지고 있고 전체 기업에
서 영업수입규모 10억 이상의 기업이 전체 매출액의 70%이상을 차지하고 있
음을 알 수 있다.2006년에 와서는 영업규모 10억에서 50억 사이의 기업의 매
출액이 전체의 30%로 감소한 반면 50억에서 100억 사이의 영업규모를 가진
기업의 매출액은 2000년 약 12%에서 16%로 감소하였다.그리고 1영업규모
100억 이상 기업의 매출액은 2000년 약 18%에서 2006년 37%로 증가하여 거
대기업이 대부분의 수익을 창출하고 있음을 알 수 있다.
2)종사자 현황
복합운송주선업은 인력에 의한 고도의 노하우 영업이라 할 수 있는데,우리
나라의 복합운송주선인의 대부분은 해상 운송인이나 해상운송관련업에 종사하
는 사람이 대부분이고 전문적인 복합운송인의 수는 매우 적다.복합운송주선
업에 종사하는 종업원의 규모는 1998년을 기준으로 볼 때 5인 미만이 8.3%,5
인 이상 49인 이하가 전체의 70.8%로 나타나고 있어 기업 규모가 영세하고
소규모임을 보여 주고 있다.
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종사자 수
종사자수 (명) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
총계 15,411 18,045 22,346 24,318 22,015 20,306 17,938
50백만원 미만 21 221 12 109 - 67 68
50~100 25 121 53 72 317 182 58
100~500 2,794 2,608 3,992 3,866 3,297 2,603 2,503
500~1,000 2,213 4,212 2,488 3,076 2,404 2,810 2,903
1,000~5,000 5,820 6,801 11,223 9,624 7,527 6,740 7,120
5,000~10,000 1,784 2,373 2,190 3,998 3,521 3,635 2,366
10,000백만원 이상 2,753 1,709 2,389 3,572 4,949 4,269 2,920
<표 2-7>복합운송주선업의 영업수입규모별 종사자 수
<표 2-7>은 복합운송주선업의 영업수입규모별 종사자 수를 나타내고 있다.
전체 종사자 수는 2000년 15,411명에서 2003년 24,318명으로 꾸준히 증가하였
다.그러나 2003년 이후 2006년까지 24,318명에서 17,938명으로 약 6,000명이
감소하였다.이것은 앞 서 살펴본 기업수의 감소와도 관련이 있다.이것은 복
합운송주선업에서 인력이 지속적으로 유출되고 있다는 것을 보여준다.
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영업수입 규모별 종사자 수 비율(%)
종사자수 (명) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
총계
50백만원 미만 0.14 1.22 0.05 0.45 - 0.33 0.38
50~100 0.16 0.67 0.24 0.30 1.44 0.90 0.32
100~500 18.13 14.45 17.86 15.90 14.98 12.82 13.95
500~1,000 14.36 23.34 11.13 12.65 10.92 13.84 16.18
1,000~5,000 37.77 37.69 50.22 39.58 34.19 33.19 39.69
5,000~10,000 11.58 13.15 9.80 16.44 15.99 17.90 13.19
10,000백만원 이상 17.86 9.47 10.69 14.69 22.48 21.02 16.28
<표 2-8>복합운송주선업의 영업수입규모별 종사자 수 비율(%)
<표 2-8>은 복합운송주선업의 영업수입 규모별 종사자 수 비율을 보여주고
있다.영업수입규모 10억~50억 원 사이의 종사자가 가장 많은 것으로 나타나
고 있는데,2000년 37.77%,2001년 37.69%,2002년 50.22%를 나타내다가 2003
년부터는 50억 이상 규모의 복합운송주선업체 종사자가 급격히 증가하면서 10
억~50억 사이의 종사자는 2003년부터 감소세를 보였다.2006년 감소세를 보임
에도 전체의 약 40%의 비율을 차지하는 10억~50억 규모의 복합운송주선업체
는 <표2-6>에서 살펴본 바와 같이 전체 매출엑의 많은 비중을 차지하고 있기
때문에 종사자가 많은 것이다.
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제5절 복합운송주선업에 대한 선행연구
복합운송주선업에 대한 선행연구 결과들을 정리해 보면 다음과 같다.
김현겸(1998)은 우리니라 복합운송주선업계의 기업 내.외부적 문제점과 정책
적 문제점을 실무자를 중심으로 설문 조사를 실시하여 복합운송주선업체의 실
태 및 문제점을 도출하고 복합운송주선업의 구조 고도화 방안을 제시하였다.
송선욱(2000년)은 우리나라 복합운송주선업체의 경제적 역할과 책임범위,연
계운송 수단의 현황,복합운송주선업의 거래관행 등을 제시하고 경제 우위 요
인 분석모형의 설정과 적용을 통하여 우리나라 복합운송주선업의 문제점과 기
업 내.외부의 발전 방향을 제시하였다.
조칠성(2000년)은 우리나라 복합운송업체에 종사하는 실무자를 대상으로 복
합운송서비스에 대하여 설문 조사를 실시하여 서비스 실태를 분석하고 실증분
석을 통해 영세복합운송주선업체의 역할 제고 방안을 운송서비스 개발 측면을
중심으로 제시하였다.
최재민(2001년)은 우리나라 복합운송주선업과 외국 복합운송주선업 현황의
비교 분석을 통하여 한국 복합운송주선업의 문제점을 경영구조,영업활동,정
책 및 제도상의 문제점으로 도출하여 경영구조,영업활동,정책의 지원 및 제
도상 측면에서 복합운송주선업의 개선방안을 제시하였다.
심명학(2001년)은 국내 복합운송주선업의 문제점을 기업 내부적,영업적,제
도적 및 외부 환경적 문제점으로 파악하고 국내진출 외국계복합운송주선업체
의 사례 분석을 통하여 경영합리화,영업활성화,정책적ㆍ제도적 합리화,국제
물류 측면의 합리화 등의 국내복합운송주선업의 경쟁력 제고 방안을 다각도로
제시하였다.
조성호 (2003)는 화주의 복합운송 결정요인에 관하여 국제복합운송서비스
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구매결정시 고려하는 요인을 서비스,비용,무역계약조건의 3가지 요인으로 분
류하여 하위변수 15개를 선정하고 구매의사결정의 중요도에 대한 실증분석을
하였다.그 결과 수출화주들은 국제복합운송서비스 선택기준에 있어서 서비스
요인에 우선순위를 두었고,무역거래계약조건에서는 비용요인보다 서비스요인
이 선택기준에 더 큰 영향을 미치는 것이라 밝혔으나 서비스의 범위 및 지역
에 따라 그 결정사항은 다양하게 변경될 수 있으므로 각각의 특성을 파악하여
전문적인 맞춤서비스가 요구된다고 하였다.다음으로 국제복합운송업자의 서
비스 범위가 수출화주의 복합운송서비스 선택 기준에 영향을 미친다고 하였
다.결론적으로 국제복합운송업체는 수출화주가 기대하는 복합운송서비스를
각각의 특성에 맞게 준비하면서 수출화주가 지각하는 복합운송서비스를 파악
하여 이들의 욕구를 충족시킬 수 있는 맞춤서비스를 제공해야 한다고 하였
다.14)
추선애(2004)는 부산 소재 복합운송주선업체를 대상으로 설문조사를 실시하
여 기업경영,경영활동 및 외부 사항 관련 실태분석을 통하여 기업경영 문제
점과 외부적 문제점을 파악하였다.이를 토대로 우리나라 복합운송주선업의
합리화 방안으로 기업경영 합리화,영업활동 합리화 및 정책적.제도적 지원
방안을 제시하였다.
강명철(2005)은 복합운송주선업은 타 산업에 비해 인적자원의 의존도가 높
은 업종이고,빈번하게 발생하고 있는 복합운송주선업체 종사자들의 이직현상
은 전문인력 확보를 불가능하게 만드는 요인으로 작용하기 때문에 문제의 심
각성이 있다.복합운송주선업체의 보다 효율적인 인적자원 관리방안을 모색하
고자 국제복합운송업 종사자의 직무만족이 고객만족과 나아가서는 기업의 경
14)조성호,“화주의 국제복합운송서비스 선택기준에 관한 연구,”한국외국어대학교 석사학
위 논문,2003.
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영성과에 중요한 영향을 미친다는 점에 착안하여 문헌연구와 실증적 연구방법
을 사용하였다.그 결과 복합운송업체 종사원의 개인적 특성변수에 따라서 직
무만족과 둘째,이직의사에 차이가 있는 것으로 검증되었고,종사원의 직무만
족 영향요인 즉,급여요인,복리후생 및 근무조건요인,승진요인,상사요인,동
료요인 등은 직무만족정도에 영향을 미치는 것으로,직무만족 영향요인 중 복
리후생 및 근무조건요인과 상사요인,동료요인들이 이직의사에는 부(-)의 영향
을 미치는 것으로 검증되었다.또한 종사원의 전반적인 직무만족정도는 이직
의사에 부(-)의 영향을 미치는 것으로 검증되었다.복합운송주선업체 종사원의
이직의사를 줄이기 위하여 전반적인 직무만족을 증대시키는 구체적인 방안을
모색․시행하여 효율적인 인사관리를 통해 대외경쟁력을 키워야 한다고 하였
다.15)
조갑진(2005년)은 복합운송주선업체를 대상으로 설문 조사를 실시하여 우리
나라 복합운송주선업의 경쟁우위요인을 분석하고 그 문제점으로 경영구조의
후진성,영업활동의 소극성,정책 및 제도의 낙후성을 도출하여 경영구조의 합
리화,영업활동의 글로벌화,정책 및 제도의 선진화 등의 복합운송주선업의 발
전방안과 TKR-TSR를 통한 발전 과제를 제안하였다.
조건일(2005년)은 복합운송주선인의 일반적 고찰과 기업의 제3자 물류 도입
에 관한 일반적 고찰을 실시하여 그 현황을 파악하고 국내외 제3자 물류기업
에 대한 사례 분석을 통해 우리나라 복합운송주선인의 제3자 물류서비스의 문
제점을 도출하여 우리나라 복합운송주선인의 제3자 물류서비스 강화방안으로
법률의 재정비,물류전문업체의 통합화 및 대형화 유도,물류전문업체에 대한
전략적 지원,물류전문인력 육성,정보화 및 표준화의 강력한 추진,제3자 물
15)강명철,“복합운송주선업 종사자의 직무만족과 이직의사에 관한 연구,”부경대학교 석
사학위 논문,2005.
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류활성화를 위한 정부의 지원정책방향 등을 제시하였다.
한국관세학회(2005)의 학회자료에서는 세계물류환경의 변화와 복합운송주선
업의 현황을 고찰하고 한국복합운송주선업체의 문제점을 분석하여 복합운송주
선업체가 국제경쟁력을 갖추기 위한 발전방안을 제시하였다.한국복합운송주
선업의 문제점을 경영구조측면,영업활동측면,정책 및 제도측면으로 구분하였
고,복합운송주선업체들이 단기구간운송을 주관하는 운송사와의 차별화와 운
송사의 참여가 불가능한 새로운 루트개발과 서비스 체제를 구축하는 등 특화
및 틈새시장 전략과 경쟁력 있는 서비스를 제공하여야 하는 과제를 가지고 있
다고 하였다.16)
박화식(2006)의 연구에서는 우리나라 복합운송업은 운송인의 기능을 수행하
기 보다는 대리인으로서의 기능을 수행하는 업체가 많고 업체 스스로도 해외
네트워크 확장이나 복합일관수송,3자물류에 대해서는 무관심하다고 하였다.
종합물류기업 인증제 도입,경쟁력 있는 외국계 물류기업의 유입 등 국내외에
서 일어나고 있는 물류환경의 변화를 위험으로 받아들이고 있으나 경쟁력을
강화할 대책이 없다.우리나라 복합운송업자들은 개선 대책으로 M&A,틈새시
장으로 특화,전문화 그리고 시장 철수의 선택을 할 수 있다고 보았고,국내
복합운송업의 경쟁력 강화를 위해서는 정부의 적극적인 보호와 제도적인 지원
이 필요하다고 하였다.17)
이규훈(2006)은 복합운송주선업의 실태를 살펴보고 복합운송주선업의 발전
장애요인을 경영규모의 영세성,물류업체간 지나친 운임경쟁으로 인한 경쟁력
약화,복합일괄운송 서비스의 부족,전국적인 물류 네트워크 구축 미흡 및 제
16)학회자료,“복합운송주선업의 제문제와 발전방향에 관한 연구,”「관세학회지」 한국관
세학회,제 6권 4호,2005,pp.1-20
17)박화식,“물류환경 변화가 국내 포워딩업계에 미친 영향분석 :항공화물 포워딩을 중심
으로,”인하대학교 석사학위 논문,2006.
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도적인 정착의 미흡 등으로 보았다.이를 개선시키기 위해서 국제복합운송주
선업에 대한 정부차원의 구체적인 지원방안 검토와 방안제시,복합운송 관련
법의 정비가 필요하며 업계 자체적으로는 일괄수송체계의 구축을 통한 서비스
확대와 대외 경쟁력 및 공신력의 제고가 요구된다고 하였다.18)
안청홍,신한원,최영로(2007)의 연구에서는 복합운송주선업체와 화주의 관
계에서 복합운송주선업체의 서비스지향성과 종업원 만족,화주가 지각한 서비
스 품질,경영성과간의 구조적인 관계를 설문조사를 통한 실증분석으로 검증
하였다.연구결과 복합운송주선업체의 서비스지향성은 종업원만족에 긍정적인
영향을 미치며,종업원 만족은 화주가 지각한 서비스품질에 긍정적인 영향을
미치며,서비스품질과 종업원 만족은 기업의 경영성과인 재무적 성과와 고객
만족에 긍정적인 영향을 미치는 것으로 분석하였다.19)
이학승(2007)의 연구에서는 국제화물운송에 비추어 복합운송과 무역거래의
연관성을 살펴보고 컨테이너 운송과 무역거래에 있어 운송증권과 통관상의 문
제점을 밝히고 복합운송의 경쟁력을 높이기 위한 대응방안을 문헌연구를 통하
여 모색하였다.물류거래비용 절감을 위하여 수출입화물의 효율적인 물류정보
EDI서비스 체제를 구축하고,종합물류정보시스템이 운송수단별 물류정보시스
템과 기타 유관기관망과 해운물류정보망과 연계되어야 한다고 하였다.가시적
인 물류거래비용의 절감을 위해서는 사회간접자본시설 확충,법규 규제 간소
화,정부지원 등 정부의 법적 제도적 지원과 물류관련업체와 무역업체의 자발
적인 참여 의지 및 물류개선 노력이 필요하며,복합운송의 효율화를 통해 물
18)이규훈,“우리나라 복합운송주선업의 발전방향에 대한 연구,”건국대학교 석사학위 논
문,2006.
19)안청홍·신한원·최영로,“국제물류기업의 서비스지향성이 경영성과에 미치는 영향에 관
한 실증연구 :복합운송주선업을 중심으로,” 「해운물류연구」, 제 54호, 2007,
pp119-143.
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류구조의 선진화를 촉진시키고,물류정보 EDI활성을 통해 국가경쟁력을 향상
시켜야 한다고 하였다.20)
이상의 선행연구들을 종합하면 우리나라 복합운송주선업체의 종사자들을 대
상으로 설문조사를 실시하여 실태 분석하고 그 문제점을 도출하여 발전 방향
과 대안을 제시하였다.이러한 선행연구들은 모형구축 과정에서 복합운송주선
업의 요인의 도출과정이 불명확하고 복합운송주선업의 발전방안에 대한 상대
적 중요도가 고려되지 않아 그 해결방안에 대한 우선순위가 없는 게 문제점이
다.
20)이학승,“복합운송의 물류경쟁력 강화를 위한 실천적 방안,”「통상정보연구」,한국통상
정보학회,제9권 2호,2007,pp.285-303.
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제 3장 국제물류환경 변화
1.세계화(Globalization)
세계화(Globalization)는 다국가간의 국제적 분업관계를 말한다.세계화는 상
품이나 서비스 그리고 자본·노동·정보의 자유로운 이동을 목표로 하는 추세를
말한다.21)
기업 활동의 세계화에 따라 기업들은 국제 물류관리에 관심을 가지고 있다.
국제 물류활동은 전 세계에 원재료와 완제품을 조달·공급하는 과정으로 각 정
부의 법규,규제,인프라,관습 등의 제약을 많이 받기 때문에22),세계 무역 확
대와 경제활동의 세계화는 기업의 효율성과 효율성을 극대화시키기 위한 국제
물류 관리의 중요성이 더욱 커지고 있다.
기업들은 정보화에 힘입어 정보시스템과 물류관리기법을 통해 세계적인 조
달 ·생산 ·판매망을 구축하여 경제적이고 품질 좋은 원재료,반제품 혹은 원
제품의 구매하고 생산하여 판매하기 위한 물류관리 시스템을 확립해 가고 있
다.이러한 기업들의 세계화되는 기업 활동으로 인하여 물류 활동이 세계화되
면서 물류흐름이 복잡해지고 물류수요가 증가하고 있으며 이에 대한 기업의
통제가 힘들어지고 있다.
21)박화식,“국제물류환경 변화가 포워딩업계에 미친 영향 분석,”인하대학교 석사학위논
문
22)Barlett,C.A.and Ghoshal,S.,「Managing across Borders :New Strategic
Requirements」,SloanManagementReview,Fal,1987,p.3.
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2.국제 물류 기업의 M&A23)
기업의 글로벌화로 인하여 물류업의 새로운 시장 개척과 물류체계의 확보는
새로운 핵심 경영전략 요소로 대두되고 있다.따라서 기업의 세계화를 행할
때 적합한 물류 체계의 확보를 위한 우수한 물류 파트너의 선택은 중요하다.
따라서 세계 주요 물류기업들은 화주 기업의 물류수요를 만족시키기 위한 물
류 네트워크를 구축하고 지역 복합운송체계의 확보를 위해 노력하고 있다.


























































2008 日通,近鐵,全日空 익스프레스 아시아 신규기업 설립
자료 :ContainerAge,Jan.2008
<표 3-1>세계 주요 물류기업의 최근 M&A 현황
물류기업들은 글로벌 네트워크와 지역 복합운송을 확보하기 위한 수단으로
23)최충희,「물류기업의 M&A 및 팽창전략」,KMI지구촌 해양수산 :해운·항만,414호,
2008년 4월.
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동종 기업이나 복합운송주선업체를 인수·합병하는 M&A 전략을사용하고 있
다.전 세계 운송 및 물류 분야에서 발생한 M&A 규모는 2006년 총 724억 달
러이고,2007년은 약 1,000달러로 추정된다.이는 전년 대비 30~40% 증가한
수치이다.이러한 물류분야의 M&A는 미국을 포함한 아시아·태평양권에서 가
장 활발하게 진행되고 있으며,유럽 및 일본의 물류기업이 가장 공격적인 것
으로 분석되고 있다.
확산되고 있는 물류기업의 M&A 특징은 경쟁시장에서의 시장 지배력 확대
에 중점을 두고 있다는 점이다.기업들이 단독으로 국제 네트워크를 구축하고
경쟁력을 강화하기 위하여 M&A를 통한 업계의 상위를 차지하거나 시장 지배
력을 확보하여 경쟁우위를 차지하려 한다.M&A의 범위는 국가 내 기업 간
이루어지기도 하고 국제 기업 간 M&A도 보편화 되어 있다.
경쟁우위를 차지하기 위한 M&A 전략은 복합운송주선업에서는 물류관리 서
비스를 중심으로 기업을 확장시킴으로써 기업을 글로벌화 할 수 있고,M&A
를 통해 시장 지위 및 점유율을 확대시키고,물류기능을 확충하여 세계화되는
화주기업에 만족스러운 서비스를 제공하는 기능을 한다.
3.SCM 도입 확산 지식 정보화에 따른 물류산업의 여건 변화.
정보화 사회로의 변화는 생산에서 노동,자본,원재료보다 정보에 대한 비중
을 높였다.정보화 사회에서는 지식창출 및 활용 등이 보다 중요해지고,산업
전반에서 지식기반산업의 비중이 증대되고 있다.전자상거래의 발달은 인터넷
을 기반으로 하여 정보망을 통해 수요자와 공급자의 직접적인 연결을 가능하
게 하고,이러한 지식 기반 산업의 확산은 기존 생산소비활동에서 중간역할을
해오던 도소매업체 및 중개인들의 역할을 축소시켰다.
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국제적으로도 국제 교역 및 물류공공정보 통신망 구축과 인터넷 기술을 활
용한 ‘사이버 거래시장(E-MarketPlace)환경조성이 활발히 진행되고 있으며,
세계 주요 컨테이너 선사의 화물추적,운항스케줄,운임률,운송계약,B/L업무
등에 있어서 인터넷을 통해 화주에게 직접적으로 정보를 제공하는 활동을 활
발히 진행시키고 있다.따라서 물류관련 기업에서 정보통신기술에 의한 새로
운 거래환경에 신속하게 적응하지 못할 경우 기업경쟁력이 약화되어 기업 생
존에 위협을 받을 수 있는 상황이다.24)
4.제 3자물류 발전
제 3자 물류(Third-Party)는 물류채널 내의 다른 주체와 일시적이거나 장기
적인 관계를 가지고 있는 대행자 혹은 매개자를 의미하며,제 3자 물류란 화
주와 단일 혹은 복수의 제 3자간에 일정기간 동안 일정비용으로 일정서비스를
상호합의 하에 수행하는 과정이다.25)즉,화주가 공급사슬에서의 물류활동을
물류전문업자에게 위탁하는 것을 말한다.
기업은 모든 활동과정에서 경쟁업체에 비해 경쟁우위를 가지려면 비용,시
간,자원 측면에서 경제성이 결여됨으로 경쟁성 있는 핵심 사업에 자원을 집
중하고 경쟁력이 부족한 분야는 아웃소싱을 통하여 수익을 극대화하는 전략을
사용하고 있다.
24)정수영,“국제물류환경 변화에 따른 프레이트 포워더의 발전방안에 관한 연구,”성균관
대학교 석사학위논문
25)이철영 외2인「로지스틱스의 진화에 대응한 항만의 발전전략에 대하여(1)」,한국항만
학회지,제 13권 제 2호,한국항만학회,p.203.
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제 4장 복합운송주선업의 문제점
제 1절 복합운송업의 내부적 문제점
1.규모의 영세성
오늘날과 같은 국제복합운송시대에서는 복합운송주선인이 수행하는 업무의
내용,기능 및 역할은 과거와는 매우 큰 차이가 있다.과거에는 단순히 운송주
선인이 실제 운송인과 화주사이에 단순히 화물을 주선 또는 알선하였으나,오
늘날에는 화물의 일관운송책임을 이행하는 복합운송인으로서의 역할을 수행하
고 있다.
우리나라 운송주선인의 영세성은 어제 오늘에 발생한 문제는 아니며 이 업
종이 국제적 도입 초기에부터 끊임없이 지적되어 온 문제이다.현대의 복합운
송인으로서의 역할을 다하기 위해서는 기업의 대외공신력,사업수행기반의 안
정성 등이 고려되어야 한다.경영규모의 영세성은 국제경쟁력에 열위에 놓이
게 되는 결과를 가져오고 있을 뿐만 아니라 종사하는 인력 및 기업 조직 면에
서도 문제점이 나타나고 있다.
2.수입원의 불확실
우리나라 복합운송주선업의 주요한 수입원은 제반 운송관련 대행서비스에
대한 주선수수료(Free of Commission), 혼재에 따르는 혼재수수료
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(Consolidation Fee), NVOCC 기능에서 창출되는 운임차액(Freight
Difference)등이 주를 이루고 있다.그러나 현행 제도상 주선 수수료나 집하
보상금 등이 공식화 되어 있지 않아 유동적인 수입에 의존하고 있는 실정이
다.이처럼 운송주선업체의 안정적인 수입원이 보장되어 있지 않은 관계로 회
사의 경영을 위하여 자연히 비정상적이고 무질서한 영업행위를 하게 외며,이
에 따라 업계의 대외공신력을 실추시키는 결과를 가져오게 하여 궁극적으로는
우리나라 FreightForwarder의 발전을 저해하고 있는 요인이 되고 있다.26)
구분
연도















2003 1,141,827 19,212 304,060 2,632 1,445,887 21,844 223,457
2002 931,067 3,523 335,873 2,503 1,266,940 6,026 249,881
증감 22.6% 445.3% -9.5% 5.2% 14.1% 262.5% -10%
자료 :코리아 쉬핑가제트,“해사물류연감”,2004
<표 4-1>복합운송업체 취급물량 및 수수료 수입 총괄표(해상화물)
(단위:TEU,천R/T)
선진물류의 수행이란 컨테이너의 적입·적출,도로수송 혹은 철도수송,창고
업무,포장 및 하역에 이르는 모든 물류의 기능을 일관되게 수행하고,그 결과
로 파생되는 가치사슬(ValueChain)에서의 수수료 수입으로 영업의 범위를 복
합적으로 수행할 수 있어야 한다.
이러한 서비스 범위가 한계성을 가질 때,서비스 산업의 독특한 한 분야인
26)신명학,“수출입물류서비스에 있어 국내복합운송주선업의 경쟁력 제고 방안,”단국대학
교 석사학위논문,2001.
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복합운송이라는 물적 유통의 형태를 구성하는데 있어서 그 서비스의 이용자인
화주의 욕구를 과연 만족시킬 수 있는가 하는 점이 우리나라 복합운송주선업
체가 극복해야 할 과제라 할 수 있다.
이와 함께 우리나라 운송주선업계의 수출입화물 취급의 불균형은 영업활동
의 구조적 불균형으로 인한 경영의 불안정한 상태를 벗어나지 못하고 있다.
따라서 대다수의 회사가 수출화물 취급에만 집중하여 업체당 평균수익률이 저
하되는 결과를 가져올 뿐 아니라,이에 따른 부작용으로 거래질서를 문란하게
하는 영업구조의 불균형이라는 문제점을 안고 있다.27)
3.전문 인력의 부족
우리나라의 복합운송주선업은 1970년대 이래 짧은 기간 동안 성장을 이룩하
였지만 설립역사가 100년이 넘는 외국 업체와 비교할 때 종사인력과 규모면에
서 비교가 안 될 정도이다.따라서 복합운송주선업의 필수조건이며,경쟁력의
기준인 전문 인력의 부족은 큰 문제점으로 대두되고 있다.더욱이 선박,항공
기와 같은 막대한 자본이나 시설투자가 불필요하고 종사원의 전문지식과 노하
우 등을 바탕으로 하는 man-power업종이라는 점을 감안할 때 복합운송주선
업의 자질향상 필요성은 그 어느 분야보다도 더욱 절실히 요구되고 있다.28)
복합운송주선업을 효율적으로 추진하기 위해서는 해상운송,육상운송 등 운
송관련 각 분야의 여러 기능들에 대한 이론적 기초와 경험,노하우 등이 정립
되어 있어야 한다.이러한 전문 인력의 부족은 실제 업무수행과정에서 화물에
27)정수영,“국제물류환경 변화에 따른 프레이트 포워더의 발전방안에 관한 연구‘”성균관
대학교 석사학위논문,2003.
28)최철희,“한국 복합운송주선업의 국제경쟁력 강화에 관한 연구,”중앙대학교 석사학위
논문,2000.
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대한 책임문제,보험,운송계약관계 등에서 많은 문제를 야기해 금전적 손실뿐
만 아니라 사업 자체의 위축을 가져오게 된다.한 예로 사고발생시 처리과정
에서 복합운송주선인은 화주 또는 화물보험자의 손해배상청구나 실제운송인에
대한 구상권 행사 또는 책임 보험자에 대한 보험금을 청구하는 경우 신속하게
정보나 증거를 수집하고 사실관계를 확인한 후 법률과 약관에 따라서 당해 손
해배상청구에 응할 것인지를 판단할 필요가 있다.
또한 손해 청구에 응할 경우에는 배상책임보험자에 대한 보험금의 지불청구
나 실제운송인에 대한 손해배상청구등의 수속을 원활하게 하지 않으면 객관적
으로 보아 복합운송주선인이 손해배상청구에 응하지 않아도 되는 경우에도 복
합운송주선인측에 충분한 정보가 없기 때문에 손해배상 청구에 응해야만 하거
나 실제 운송인에 대한 구상권을 제대로 행사하지 못할 우려가 있다.29)
이렇게 복합운송주선인의 업무가 무역,물류,관련 법규,세계지리와 역사,
외국어 등 여러 분야에 능력을 갖춰야 하는 전문직임에도 불구하고 화주기업
과 친분을 이용하여 화물을 유치해오는 판매원들만 대우해 주고 일반종사자들
에 대한 대우가 높은 편이 아니라서 유능한 젊은 인력의 유입이 적었다.이제
정부와 학계에서 물류의 중요성을 인식하고 전국의 여러 대학에서 물류학과나
강의를 개설하고 인재를 키우고 있고 물류전문대학원이나 물류 특성화 우수대
학에 정책자금을 지원하는 것은 매우 다행한 일이다.그러나 더 중요한 것은
물류를 전공한 이들이 의욕과 비전을 가지고 열심히 일할 수 있는 환경을 만
들어 주어야 한다는 것이다.물류학 석사 또는 박사학위를 가지고 취업을 했
을 때 대우가 지나치게 열악하거나 기존의 업계 종사자들과의 부조화로 갈등
이 조장된다면 전문인력 공급 효과가 반감될 것이다.30)
29)이규훈,“우리나라 복합운송주선업의 발전방향에 대한 연구,”건국대학교 석사학위논
문,2006.
30)박화식,“물류환경 변화가 국내 포워딩업계에 미친 영향 분석,”인하대학교 석사학위논문,2006.
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4.해외 네트워크 구성의 미비
해외 네트워크 구성의 미비는 프레이트 포워더의 일관운송관리의 장애요인
으로 작용하고 있다.현대 국제물류에 있어서 문전수송은 복합운송주선업의
가장 중요한 기능 중의 하나로 국외의 물품 반출입을 들 수 있는데,이러한
화물의 반출입을 원활히 수행하기 위해서는 해외 파트너 및 해외 대리점 체제
가 완비되어 있어야 한다.
이러한 전제를 바탕으로 물류선진국의 복합운송인은 각 대륙 및 지역별로
자사 네트워크를 통해 끊임없이 해외 영업망을 확충해 나가고 있다.특히 국
제물류서비스 제종자간의 전략적 제휴를 통해 글로벌 네트워크의 구축과 종합
물류서비스의 제공 전략을 실행하고 있는 해외 포워더의 주도적인 역할은 우
리나라 프레이트 포워더에 시사하는 바가 크다고 볼 수 있다.31)
그 예로 독일의 Schencher사는 90개국에 350개소,K&N사는 32개국에 300
개소,스위스의 Danzas사는 37개국에 520개소의 해외영업조직을 가지고 있다.
그러나 우리나라의 복합운송주선업체는 현재 그 현황을 제대로 파악할 수도
없을 만큼 국외진출은 미미하다 하겠다.그러나 해외 네트워크 구성에 대해
많은 경영자들이 익히 그 중요성을 느끼고 있다는 점에서 상당히 고무적이라
할 수 있다.
이는 해외 네트워크의 구성은 외국 파트너를 통한 영업의존도를 탈피하여
독자적인 국외영업망을 구축한다는 의미와 덧붙여 국내외 하주에 대한 서비스
제고를 통해 더욱 다양한 수수료 수입을 획득하고자 하는 문제점을 인식하고
있다 하겠다.32)






총계북미 구주 아세아 기타 소계
36 413 455 453 33 1354 1390
자료 :코리아 쉬핑가제트 해사물류연감,1997
주 :1995년 12월말 기준
<표 4-2>국제복합운송주선업체 해외영업망 현황
5.정보화 전산화 미비
물류,유통사업은 IT지원 없이는 사업 자체의 운영이 불가능하다.운영시스
템이 얼마나 효율적이냐에 따라서 서비스 품질이 결정되고 원가가 좌우되므로
IT가 경쟁력을 결정해 준다고 해도 과언이 아니다.그래서 항공사나 선사는
막대한 자금을 들여서 시스템을 교체하기도 하고 우수한 시스템 개발을 위해
끊임없이 연구에 투자하고 있다.그러나 국내 복합운송주선업의 경우에는 포
워딩이 주력이라 복잡한 전산시스템이 요구되는 것도 아니므로 주체적으로 정
보시스템 개발에 많은 자원을 투입하고 있지 않다.3자 물류사업에 진출하려
던 진보된 정보시스템 보유가 필수적이나 대부분의 포워더들은 다른 분야로
사업 확장 할 의향이 없으므로 정부기관이나 운송회사,금융회사,화주기업의
정보망 연결하여 업무만 처리할 수 있는 수준이다.<표 4-3>을 살펴보면 우
리나라 운수업 전체에서도 아직 전자상거래는 기업의 0.21%만이 활용하고 있
으며 복합운송주선업의 상황도 1.47%만이 전자상거래를 활용하고 있다.우리
32)신명학,“수출입물류서비스에 있어 국내복합운송주선업의 경쟁력 제고방안,”단국대학
교 석사학위논문,2001.
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나라는 IT선진국으로 인터넷 통신망이나 VAN이 발달되어서 정보통신 소비자
들이 무척 편리하게 이용할 수 있다.그러나 복합운송주선업의 영역을 확대시
키고 보다 질 좋은 서비스를 제공하기 위해서는 독자적 혹은 협력을 통한 복














337837 337127 710 255 323 133
비율 99.79% 0.21% 0.08% 0.10% 0.04%
복합운송
주선업
1291 1272 19 16 1 2
비율 98.53% 1.47% 1.24% 0.08% 0.15%
<표 4-3>산업별 전자상거래 기업체 수 (2006년)
6.불투명한 경영
외국인 투자자가 우리나라 기업에 투자하려고 할 때에 가장 염려하는 부분
이 기업의 투명성 부족이다.한국에서는 세계적 규모의 재벌 기업도 비자금
조성을 위해서 재무제표를 조작하는 일이 다반사이므로 중소기업은 따져볼 필
요도 없다는 것이 외국인들의 관점이다.경영 현장에 있지 않으면 장부를 조
사해도 무엇을 과대 계상했거나 축소했는지 모르게 때문이다.우리나라 중소
기업의 특징 중의 하나가 자금.경리부서에서는 사장과 특수 관계인 사람을
배치한다.
우리나라 화물운송 주선업은 영세업자가 많고 시장에서는 덤핑과 리베이트
-57-
관행이 사라지지 않으므로 장부가 제대로 작성된다고 믿을 수 없다.왜냐하면
리베이트를 주는 측이나 받는 측도 정상적으로 회사의 수입금 구좌로 입출금
처리하지 않고 개인 수입금으로 음성 처리하는 일이 많기 때문이다.이렇게
자금의 흐름이 불투명하므로 회사의 수입금으로 계상되어야 할 이익이 어디로
유출되는지 모르는 상황에서 외부로부터 투자자를 유치하기 힘들기 때문에 복
합운송주선업이 정상적으로 성장할 수가 없다.겉으로는 회사가 적자라도 기
업주나 영업담당자들은 축재를 하는 비윤리적인 경우도 있다.이렇게 주먹구
구식의 경영이 고쳐지지 않으면 우리나라 복합운송주선업의 미래는 밝지 않
다.
제 2절 복합운송주선업의 외부적 문제점
1.국제 복합운송 관리기능 결여
복합운송주선업을 수행하는데 있어서 물류시설의 부족과 효율적 운용의 부
재는 육상운송수단의 비효율적 운용,내륙운송과의 연계성 미흡,물류기반시설
의 절대적 부족문제로 나누어 생각할 수 있다.
첫째,육상운송수단의 비효율적 운용문제로 이는 수출입 컨테이너의 85% 이
상이 도로운송으로 이루어짐으로써 기존 도로망에 대한 지나친 부하,교통 혼
잡,공해발생 및 고정투자비가 높은 철도운송시설의 유휴화 등의 문제점을 않
고 있다.즉,장거리 대량화물을 도로 운송으로 수송할 경우 적재의 비효율성,
운행의 비효율성 문제가 발생되어 에너지의 소비증가,운송비용의 증대,운송
수단간 분배 불균형으로 인한 자원의 불합리한 분배 등의 문제점을 발생시킨
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다.
둘째,내륙운송과의 연계운송이 미흡하다.한국에는 총 28개 무역항이 있으
나 그 중에서 대표적인 무역항은 부산항과 인천항이다.그러나 인천항의 경우
지역적으로나 조수간만의 차가 심한 자연적 여건으로 갑문식 항구로 되어 있
어 선박의 입출항 및 정박을 기피하는 경향이 있기 때문에 컨테이너 물동량의
약 95%는 부두의 야적장을 경유하여 운송되는데 비해,항만에서 화주 문전까
지 직접 항 출입 내륙운송되는 컨테이너 물동량은 5%에 불과하다.즉,이와
같은 현상은 항만에서 직접 수화주의 문전까지 운송하는 것이 시간적으로나
경제적으로 효율적인데,내륙운송을 위한 컨테이너 터미널 내의 컨테이너 장
치장의 부족으로 항만에서 부두 야적장을 거쳐 수화인의 문전까지 운송되기
때문에 시간과 비용이 더 많이 소모된다.또한,컨테이너 철도 운송을 위한 장
치장과 하역시설의 미비로 인해 항만에서 수화주까지 철도 운송도 비효율적으
로 이루어지고 있다.
2.일괄 수송 및 물류관리 기능 결여
복합운송주선인이 현대적 기능을 수행하기 위하여 송하인으로부터 수하인에
이르기까지 문전수송(doortodoor)의 일관운송서비스가 완벽하게 이루어져야
한다.물론 복함운송주선업 고유의 개념이나 기능상 직접 운송수단 및 그 밖
의 부대시설을 반드시 보유할 필요는 없지만 운송서비스의 최종 수혜자인 화
주에 대해서 고도의 서비스제공과 아울러 규모의 경제를 통한 운송비용을 절
감시키기 위해서는 복합운송주선인이 포장,창고(보관),하역,운송 등의 서비
스도 직접 담당하는 것이 바람직하다.
현행 복합일괄운송체제에서는 운송,보관,하역 및 정보처리 등의 복합적인
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기능처리가 요구되고 있으나 계열업체를 통하여 자체적으로 처리할 수 있는
우리나라의 복합운송주선인은 극소수에 불과하며,대부분의 업체는 타 업체의
협조를 구해야 하는 실정이다.따라서 국제적 수송의 편익 및 집화를 위한 영
업조직이 미약하여 원활한 국제복합일관운송체제의 구축에 제한요인으로 작용
하고 있다.더욱이 국제적으로 전 운송과정에 걸쳐 일관된 책임을 지고 문전
수송을 담당하는 형태와는 아직도 거리가 있는 편이다.
또한 종합물류관리기능의 결여도 빼놓을 수 없는 문제로 물류는 1990년대의
기업경영에 있어서 국제경쟁력 제고를 위해 가장 큰 관심을 기울이고 있는 분
야이다.물류를 구성하고 있는 기본요소는 포장,보관,수송,하역 및 정보처리
이지만 이 중에서 가장 중추적인 분야는 수송부문이라 할 수 있다.그 동안
우리나라의 수송부문에서 중요한 역할을 수행해 온 복합운송주선인은 서비스
의 성격이나 기업 내의 물류 역할에 적응해야 하는 상황에 비추어 종합물류관
리기능을 가장 능률적으로 처리 할 수 있어야 한다.물류기능을 효과적으로
수행하기 위해서는 운송 분야뿐만 아니라 보관,재고관리,유통가공,정보처리
등 종합물류관리업무 자체를 일관해서 책임질 수 있는 능력을 갖추어야 한다.
그러나 우리나라 복합운송주선인들은 이러한 역할을 수행하기에는 많은 문제
점을 않고 있다.기본적으로는 업체의 영세성으로 인하여 극소수 업체만이 화
물을 집화할 수 있는 자가 창고나 CFS를 보유하고 있으며,국제적으로 독자
적인 완벽한 문전수송서비스를 이루기에는 거리가 있고,또한 국제경쟁력 면
에서의 기반이 매우 취약한 실정이다.
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3.서비스 영역의 제한
관세사법규정은 관세사법 제3조에는 [통관업의 제한]에 대해 규정을 두고
있는데 이 법에 의한 관세사.관세법인 또는 제19조 제4항의 통관취급법인등
이 아니면 타인으로부터 의뢰를 받아 제2조의 규정에 의한 업무(이하 "통관업
"이라 한다)를 행할 수 없다.다만,제2조 제3호.4호.제6호 및 제7호의 규정에
의한 업무로서 [관세법]기타 법률에 따로 규정이 있는 경우와 제2조 제2호의
2및 제4호의 2에 따른 업무는 그러하지 아니하다.(개정 2002.12.18,2007,7,19)
누구든지 관세사 등 제1항에 규정된 자에게 제2조의 업무를 소개 .알선하고
그 대가를 받거나 요구하여서는 아니 된다.관세사가 아닌 자는 이 법에 의하
여 관세사가 아니면 할 수 없는 업무를 통하여 얻은 보수 그 밖의 이익을 분
배 받아서는 아니 된다(신설 2002.12.18)라고 규정하고 있다.
이 법 조항에 따라  복합운송주선업자는 통관업무에 제한을 받을 수밖에 없
다.복합일괄 서비스 요구가 점차 증가하고 있는데 국제물류에 있어서 통관
보관하역업을 제한하고는 물류서비스의 질적 개선과 다양성을 확보하기 어렵
다.이런 열악한 조건으로서는 복합운송업체에 대한 의존도가 높은 중소 화주
가 내륙운송에서부터 통관,보관에 이르는 모든 절차의 onestop서비스를 제
공 받기 어려운 실정이다.
복합화물업계의 오랜 숙원이던 복합운송주선인의 통관업무 수행은 정부가
오래 전에 허용하기로 했다고 하나 아직도 높은 진입장벽을 방지하고 있어 현
안 상태로 남아 있다.보세운송업이나 보세장치장업도 화물유통촉진법상의 등
록으로만 불가능하고 까다로운 관세법의 조건을 충족시켜야 한다.
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4.연고중심의 상관행
한국의 다른 사회도 만찬가지 물류업계는 사적 연고에 의한 이면 거래가 많
고 거래투명성이 낮아서 양질의 서비스 제공에 한계가 있다.특히 판매 부문
은 인맥 없이는 거의 불가능하다.최근 몇 몇 대기업에서는 공개입찰을 통해
자사 화물의 국제운송을 담당할 복합운송업체를 선정하고 있지만 이런 투명하
고 공정한 경쟁은 전체의 일각일 뿐 대다수 중소화주는 고정적으로 거래하는
복합운송업체에게 화물을 위탁한다.
의사소통의 문제가 전혀 없고 반복된 서비스로 서로 신뢰할 수 있는 고정
거래처의 편리함은 과소평가해서는 안 되겠지만 고정거래처가 되기까지는 혈
맥,지맥,학맥에 연유한 관계를 바탕으로 화주기업의 지원이 절대적으로 필요
하다.그것도 아니면 금전과 향응으로서 오랫동안 공을 들여 금맥이라도 쌓아
야만 화물을 위탁 받을 수 있는 풍토가 조성되어 있다.
5.서비스업에 대한 편견
오랫동안 유교가 지배하던 우리나라에서는 상업은 천시되었고 그 중에서도
정보를 이용한 중개업이나 주선업은 육체적 노동 없이 중간에서 돈을 착취한
다고 여겨 특히 더 비윤리적이라고 치부되었던 사고방식이 국민 의식 속에 숨
어 있다.복합운송인이 초창기에는 항공화물 운송주선인이라고 불러졌는데 당
시 고급상품인 수출상품을 취급하고 정부가 국제적인 신인도를 보장해 주었으
므로 종래의 ‘주선인’에 대한 나쁜 선입견을 불식할 수 있었다.그렇지만 화주
기업의 자금사정이 어려워지면 다른 채무를 다 변제하고 운임은 최후에 지불
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해도 된다는 막연한 사회 관념이 있고 일반적으로 운임은 외상거래가 관행으
로 운임 체불의 화주기업이 파산되면 운송주선업이 그 막대한 채무를 떠맡아
야 했다.
화물은 복합운송주선업체에 수입원이므로 화주는 복합운송주선업에 수익원
이 되고 그 화물을 수송해야만 수입금이 들어오게 되므로 선복을 가진 막강한
항공,해운 회사 사이에서 운송 주선인은 미약한 존재였었다.그러나 시대가
바뀌어 오늘날에는 복합운송주선업자의 지위가 향상되어서 화주들은 유능한
복합운송주선업체를 찾아 나서고 운송회사들은 화물을 가진 복합운송주선업자
에게 화물선적을 부탁하는 복합운송시장이 되었다.화주와 선사 틈에서 굴종
의 세월을 인내하고 있다고 스스로 비하하며 운송주선회사를 자손만대 물려
줄 훌륭한 기업으로 육성할 비전이 없었던 일부 창업세대들은 외국의 유명한
글로벌 포워더가 우리나라 항공화물 시장에 진입을 계기로 이들에게 회사를
팔고 철수해 버려 글로벌 포워더가 한국시장에 쉽게 진입하도록 도와 준 결과
가 되었다.
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제 3절 복합운송주선업의 제도적 문제점
1.통합적 법규의 부재
미국,일본,유럽의 경우 포워더는 복합운송을 취급하는 운송인과 화물의 운
송을 주선하는 대리인으로 구분하여 명시하고 있으나,국내의 경우 화물을 일
관하여 운송하는 사업(화물유통촉진법 제2조,1991년 12월 제정)에서 화물의
운송을 주선하는 사업으로(화물유통촉진법 제2조,1995년 12월 제정)운송업과
주선업의 개념의 혼돈되어 사용되고 있다.
또한,일괄수송을 책임지는 복합운송주선업을 운영함에 있어서 관계되는 각
종 업무 영역에 관한 규제를 통합적으로 하는 복합운송법규가 우리나라에는
존재하지가 않고 관련된 업무를 하나하나의 개별적인 개별법에 의하여 각각
등록,허가,면허 등을 받아 서비스를 집행하도록 되어 있다.이와 같이 복합
운송주선업을 영위하는데 통일되고 일관된 법규가 확립되지 않고 변칙 운영되
는 것이 한국복합운송 주선업의 일관운송체제 확립에 문제점으로 작용하고 있
다.
복합운송주선업자는 화물을 인수한 때부터 당해 화물을 인수 할 권리를 가
진 자에게 인도할 때까지 화물의 멸실,훼손 또는 인도 지연으로 생긴 손해에
대해 전적으로 책임을 지도록 규정하고 있는데,이는 상법상에서 규정해야 할
개인 간의 책임을 화물운송주선인과 운송인의 구분이 없어 소비자(또는 화주)
와 운송업자간의 분쟁의 소지가 있다.이후 지난 5월 입법예고 된 물류정책본
법안의 기본법으로서의 기능을 제대로 할 수 있는지의 여부가 주목된다.
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2.정책적 지원 부족
물류의 원활한 유통 및 복합운송주선업을 수행하는데 있어서 기본적으로 인
프라 구축이 전제되어야 하며,도로,항만.컨테이너 내륙기지,CY(Container
Yard),CFS(ContainerFreightStation),하역시설,창고,보세구약,공항 등 다
양한 시설이 필수적이다.이러한 시설의 미비는 간접적으로 물류의 흐름을 막
고 추가 경비를 발생시켜 결국에는 국가경제에 부담이 되고 국제경쟁력에서
뒤떨어지는 요인이 된다.그러나 현재 우리나라의 물류기반시설은 절대적 부
족이다.따라서 이러한 물류기반시설의 부족은 복합운송주선인이 복합운송을
수행하는데 중요한 비중을 차지하고 있다.







2001 99169 73393 74.0 18353 1714 1140 2297 2245
2002 106952 83186 77.8 17793 1817 1348 1393 1415
2003 112160 91285 81.4 15291 2012 1257 1139 1176
<표 4-4>물류비 기능별 비중
(단위 :십억 원)
이와 같은 물류비용을 비효율성을 초래하는 요인은 여러 가지가 있으나 항
만,공항,철도 등 사회간접자본사업을 포함한 물류기반시설 부족이 가장 심각
한 문제로 지적할 수 있다.또한,물류 운영측면의 문제로 선박의 입출항이나
수출입화물의 통관,서류처리 등이 복잡한 과정을 통해 이루어지고 있으므로
여기에 막대한 비용과 시간이 소요됨으로써 물류부분의 비효율성을 가중시키
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고 있다.그리고 이러한 문제를 해결하기 위한 물류업무의 전산화를 포함한
물류부분의 정보화 정도가 미미한 상태에 있으며,또한 물류전산화 자체의 문
제점도 지적할 수 있다.
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제 5장 복합운송주선업의 발전방안
복합운송주선업의 관하여 다각화 전략,틈새시장 공략 및 법적·제도적
측면 및 기타 측면에서 발전방안을 제시하고자 한다.
제 1절 다각화 전략
기업전략으로서의 다각화의 동기는 기업의 지속적인 성장과 위험의 분산,
시장지배력을 강화하는 것이다.복합운송주선업의 발전 방안을 다각화 측면에
서 살펴보았다.
1.종합물류기업 육성
동북아 물류 중심 국가 건설을 위해 공·항만 시설 확충,배후단지 개발과 함
께 외국의 물류기업 유치를 위한 노력이 필요하다.그러나 진정한 동북아 물
류중심국가가 되기 위해서는 우리 물류기업 중에서 글로벌 네트워크를 구축하
고 동북아 물류 시장을 선도할 수 있는 글로벌 물류전문기업이 육성되어야 한
다.
복합운송주선업도 사업영역을 확대하여 기업 환경이 가능하다면 종합물류서
비스를 제공하여 고객을 확충하고 시장 경쟁력을 확보하여야 한다.
세계적인 제조 기업들은 핵심역량에 집중하기 위해 세계적 네트워크를 갖추
고 공급사슬 전체의 물류관리 서비스를 제공하는 물류전문기업을 활용하는 3
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자물류 서비스를 통해 물류비를 절감하고 있다.하지만 우리의 경우 종합물류
서비스를 제공하는 기업이 극소수에 불과하고,물류시장의 규모 자체가 작아
물류전문기업들이 성장할 수 있는 기반이 미비하다.기업물류비 절감을 통해
제조업의 글로벌 경쟁력을 강화함과 더불어,우리나라 물류기업이 국제물류시
장에 진출하여 글로벌 부가가치를 획득할 수 있는 기반을 조성하기 위해 종합
물류기업의 육성이 필요하다.
국가 또는 지방자치단체가 공급하는 시설 즉 화물터미널,산업단지,유통단
지,물류관련 시설 등에 종합물류기업에게 우선적으로 입주하도록 여야 할 것
이다.또한 국가 또는 지방자치단체는 종합물류기업에게 물류시설의 확충,효
율적인 물류업무 처리를 위한 물류정보시스템의 구축,첨단 물류기술의 개발
및 적용,물류업무의 자동화 및 물류장비의 표준화,해외시장의 개척 등의 사
업에 소요자금의 일부를 융자하거나 부지의 확보 등을 지원해야 할 것이다.
국제물류시장에 진출하여 글로벌 부가가치를 획득할 수 있는 기반을 구축하
기 위해 종합물류기업의 육성이 필요하다.종합물류기업 육성은 일괄 수송 및
물류관리 기능의 결여 문제를 해결할 수 있을 것이다.
다각화 측면에서 종합물류기업의 육성은 복합운송주선업의 시장지배력을 강
화시키고 한 사업의 경기 하락에 따른 위험을 분산시켜 줄 수 있으며 다양한
분야의 수익창출을 통해 복합운송업의 지속적인 성장에 도움이 될 것이다.
2.M&A활성화
복합운송주선업체의 규모의 영세성 문제를 해결하기 위해서는 대형화가 필
요하다.이는 자유경쟁을 통해 업체간 인수 합병이 일어나는 과정에서 이루어
질 수 있고,대기업의 자회사 및 물류전담부서에서 분사를 통해 대형화할 수
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있다.
M&A를 통한 다각화는 규모의 경제 뿐 아니라 시장점유율을 강화시킬 수
있다.정부는 이러한 업체간 M＆A 및 분사를 통한 업체 간의 대형화 과정에
서 걸림돌이 되는 제도 및 세제를 과감히 개선할 필요가 있다.
제 2절 틈새시장 공략
1.특정 지역,특수 업종 중심 서비스
대형 복합운송업체와의 경쟁에서 경쟁우위를 차지하기 위해 중소형 복합운
송주선업체는 틈새시장 공략 전략을 활용하여야 한다.영업활동 영역을 특정
지역 ,특수 업종 중심의 서비스를 제공함으로써 차별화해야 한다.
예를 들면 원재료 중심의 복합운송주선업을 운영하는 기업은 그 특수성으로
인하여 여타의 기업이 진입하기 어렵게 된다.특수 지역 중심의 영업은 그 지
역의 법규 및 관례,문화에 대한 광범위한 지식을 바탕으로 수행될 수 있다.
특수한 업종을 중심으로 영역을 구축하려면 그 분야의 전문지식이 기초로 되
어야 하고,복합운송주선업자로서의 신뢰도를 확보하여야 한다.
종소형 복합운송업체의 경우 특수업종 및 특수지역을 중심으로 영업이 가능




특정 지역 틈새시장을 공략을 성공적으로 수행해 내기 위해서는 해외 네트
워크의 강화를 필요로 한다.전략적 제휴는 이러한 네트워크를 강화하기 위한
방법으로 사용될 수 있다.
또한 M&A나 종합물류기업으로의 육성을 시도하기에 중·소규모의 업체는
전략적 제휴를 통한 물류공동화를 추진할 수 있다.전략적 제휴의 참여자들은
공동 물류시스템의 구축에 따른 초기투자비용과 관리비의 부담을 덜 수 있고,
물류업체는 공동물류를 수행함으로써 대형화될 수 있다.
제 3절 제도적·정책적 지원 및 기타 발전방안
1.법적․제도적 정비
우리나라에서 복합운송주선업에 종사하는 사람은 많지만 복합운송주선업에
관련된 업무는 서로 다른 법규 및 관련부처에 의하여 이루어지고 있었다.따
라서 운송수단에 따라 다른 법률이 적용되고 있었고,복합운송에 관련하여 포
괄적으로 규정하고 있는 법규가 없었다.때문에 복합운송주선인이 복합운송을
수행하기위해서는 운송수단별로 각기 다른 법률에 의하여 등록 등의 절차를
다른 관리기관에서 밟아야 했다.2008년 건설교통부와 국토해양부가 통합되
이러한 불편함이 조금은 해소되었으나 복합운송에 관련된 각 부처는 다양하기
때문에 아직은 업무에 불편함이 있다고 하겠다.
복합운송주선인이 실제로 관련 법률이 요구하고 있는 모든 자격을 취득하는
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것은 상당히 어렵다.이는 복합운송주선인에게 불필요하게 많은 비용과 시간
의 소비를 요구하며 관리체계의 일관성 없는 정책추진은 이를 더욱 심화시킨
다.따라서 이들 법률 및 정책에 대한 합리적인 정비는 다음과 같은 방향으로
추진되어야 할 것이다.
첫째,복합운송주선업의 등록기준 강화이다.정부차원의 복합운송주선업의
신뢰성 확보와 경쟁력 강화를 위해 복합운송주선업을 영위하고자 하는 자에게
최소한의 설립요건을 강화시키는 제도적 장치가 요구된다.최소한의 성립요건
을 강화시켜 최소자본규모,이행증권 및 적절한 책임보험의 부보 등을 의무화
시켜야 할 것이다.이는 자유경쟁에 따른 시장원리와 정부의 지나친 규제를
벗어나 자유로운 기업 활동의 보장이라는 추세에 역행하는 일이지만 한국 특
유의 지연,혈연,학연이 강조되는 기업문화와 시장 환경 하에서는 선진 외국
의 경우처럼 시장경제 논리에 따를 수 있는 상황이 아니기 때문에 정부의 개
입이 필요하다.33)따라서 우리나라 복합운송주선업의 문제점인 경영규모의 영
세성,수입원 불확실성,물류업체간의 제휴 미흡,전문성 부족,복합운송기능의
미비 등을 해결하기 위하여 복합운송주선업의 등록을 강화하여 국제경쟁력을
갖춘 기업으로 성장할 수 있도록 정부의 개입이 필요한 시점이다.
33)송선욱,한국복합운송주선업의 경쟁력 강화 방안에 관한 실증 연구,건
국대학교 석사학위 논문,2000,p.166.
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2.물류표준화 구축과 물류기반시설 확충
1)물류표준화 구축
복합운송주선업의 경쟁력을 높이기 위해서는 열악한 물류인프라의 개선과
높은 물류비용을 줄여야 한다.물류비를 절감하기 위한 선행조건으로 반드시
물류표준화가 필요하다.우선 전자문서의 표준화가 이루어져야 한다.전자문서
의 활용은 일부 대기업이나 국내 진출 외국 업체,인터넷 쇼핑 사업 분야에서
일부 사용되고 있으나 전체적으로 물류회사나 요객고객 모두 업무 효율 향상
및 업무자동화를 할 수 있는 수준은 아니다.단지 부분적인 전자문서가 활용
되고 있는 실정이다.특히 물류 토드 및 분류체계와 전자문서 표준화는 서로
이질적인 사항이 아니기 때문에 반드시 표준화되어야 한다.
두 번째로,실제 물류의 흐름에 있어 많은 부분은 물류하청업체에서 담당하
고 이러한 물류협력기업은 복수의 물류기업을 수행하고 있다.소규모의 기업
들이라 운영시스템이 크게 미비한 편이기 때문에 물류업체마다 다양한 규격의
시스템을 사용하고 있는 실정이다.이에 화물터미널이나 창고 등의 주요 화물
관련 시설의 표준화 규격을 제정하고 화물차 적재함이나 팔레트 화물의 기준
을 단계적으로 정비해야 할 것이다.34)




복합운송주선업체 스스로가 기업물류,나아가 국제물류에 있어 바람직한 협
력자가 되기 위해서 투자의 필요성을 인식하였다 하여도 환경요인의 경우에는
기업 스스로 만으로는 환경을 통제할 수 없다.환경요인의 근본적 해결 없이
는 업계 스스로의 자구 노력만 갖고는 해운서비스 사장 개방에 따른 국내복합
운송업계의 대응력을 합리적으로 고취시킬 수 없다.
따라서 정부는 국제물류의 효율성의 증진과 수출재화의 가격경쟁력 행상 등
그 파급효과를 고려할 때 도로,항만 등 물류기반시설의 확충에 보다 많은 투
자를 하여야 할 것이다.
복합운송주선인이 복합운송을 위한 설비투자에 있어서 가장 우선적으로 투
자해야 할 부분은 화물을 집하하기 위한 창고 또는 CFS가 될 것이다.복합운
송주선인 들의 가장 주된 역할 중의 하나가 소량화물의 혼재 운송임에도 대부
분의 업체가 자사 창고 또는 CFS를 보유하지 못하고 있는데 이는 업체가 영
세하여 자력으로 이들 시설을 확보하기가 어려우며 또한 민간차원에서 부지확
보도 용이하지 않기 때문이다.
따라서 정부는 복합운송주선인을 육성하는 차원에서 창고나 CFS를 확보하
기 위해 구입하는 부지에 대해서 각종 세제상의 혜택을 주어 현재보다 좀 더
쉽게 이들 창고 또는 CFS등의 시설을 확보할 수 있도록 하는 방안을 강구해
볼 필요가 있다.
또한 의왕 ,양산 내륙컨테이너 기지(ICD)에 장기 임대형식으로 복합운송주
선인에게 CFS를 사용할 수 있게 하여 소량화물의 개별 내륙운송이 아닌 혼적
에 의한 컨테이너 운송으로 경부간의 교통량 감소와 비용절감,화물손상 방지
등의 효과가 있으므로 이 방안의 심도 있는 검토가 필요하다.이에 대한 대안
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을 제시한다면 ICD기능 중에서 화물기능 업무를 특화하고 또한 정부나 공공
기관에서는 기반시설을 확보한 후 CFS임을 특화하고 또한 정부나 공공기관에
서는 기반시설을 확보한 후 CFS임대사용료를 장기적으로 저렴하게 제공함으
로써 복합운송 주선업체의 소량화물 혼재 작업을 활성화하여 컨테이너 화물적
입상태로 내륙에서 부두까지 반출되는 비율이 증가되도록 노력해야 할 것이
다.
3.규모의 경제화 유도와 물류전문 인력 구축
1).규모의 경제화 유도
복합운송주선업체가 전문화와 국제 경쟁력을 확보하기 위해 규모의 경제를
달성해야 한다.규모가 능력을 설명하는 것은 아니지만 우리나라의 업체들은
대부분 규모가 영세하여 전문적인 기술 및 지식을 갖추는 데에 한계가 있다.
기업의 영세성을 탈피하기 위하여 업체의 경영규모의 대형화 및 전문화하여
규모의 경제화가 필요하다.이는 외국의 주요 업체와 경쟁하기 위해 복합운송
서비스를 보다 효과적으로 제공하여야 한다는 것이다.즉,서비스 연결망의 확
산,각종 부가시설의 확보,기업조직의 확대를 꾀하여 화물의 집하,중개,양
하,분류,보관과 기타 복합운송에 따르는 업무를 효율적으로 수행할 수 있는
체제를 갖춘다는 것을 말한다.
이를 위해 복합운송주선업체의 대형화는 자유경쟁을 통해 업체 간 인수 합
병이 일어나는 과정에서 이루어질 수 있고,대기업의 자회사 및 물류전담부서
에서 분사를 통해 대형화할 수 있다.정부는 이러한 업체간 M＆A 및 분사를
통한 업체 간의 대형화 과정에서 걸림돌이 되는 제도 및 세제를 과감히 개선
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할 필요가 있다.또한 업체는 물류공동화를 추진하는 과정에서 대형화를 이를
수 있는 기회를 잡을 수 있다.물류공동화는 추진 주체에 따라 여러 가지로 분
류될 수 있는데,가장 효율적인 방법은 다수의 기업들을 대신하여 납품 및 수
배송 등의 물류활동을 수행하는 방식이다.물류업체가 추진주체의 역할을 수
행함으로써 참여자들은 공동 물류시스템의 구축에 따른 초기투자비용과 관리
비의 부담을 덜 수 있고,물류업체는 공동물류를 수행함으로써 대형화될 수
있다.35)
규모의 경제화는 한 업체의 힘으로는 쉽게 해결할 수 없는 과제이며,이는
장기적으로 나아갈 방향으로 설정되어야 할 것이다.한편 규모의 경제화가 바
람직하다고 하여도 이는 외국회사와의 경쟁성 차원에서 요구되는 것이지 소규
모 복합운송주선업자의 활동영역이 전혀 요구되지 않는다는 뜻은 아니다.
이와 함께 각 업체로 서비스 루트,영업패턴,취급화물 등으로 각각 그 서비
스 부문을 전문화시키는 방안도 바람직하며,종사인력의 전문화도 필요하다.
종사인력의 전문화는 국제적인 물류 과정이 매우 복잡하고 각국의 문화,생활
양식 등의 차이에서 오는 시장 침투가 전문성을 요구한다는 점에서 특별히 요
구되는 것이다.
2)전문 인력의 구축
복합운송주선업을 효율적으로 추진할 수 있는 인력자원의 육성은 무엇보다
중요하며 경영주들은 인재육성을 위해 보다 많은 투자를 교육적인 측면에서
실시하여야 한다.복합운송주선업은 육운․항운․해운 관련 각 분야의 기능이
35)조건일,“우리나라 복합운송주선인의 제3자 물류 서비스 강화 방안에 관한 연구,”한국
외국어대학교 석사학위논문,2005,pp.99-100.
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연계적으로 통합되어 있기 때문에 이론과 경험,노하우가 확보되어야 일을 수
행할 수 있다.
현재 우리나라 대학은 물류관련 학과가 그리 많지 않고 대학에서 물류에 대
한 강좌를 개설하고 있으나 그 교육이 현실성과 현장과는 동떨어진 감이 없지
않다.현재 업계에 종사자는 대졸사원보다 고졸 여사원이 담당하고 있는 실정
이다.따라서 물류결절점인 공항이나 항만지역에 물류 특성화 대학과 고등학
교를 설립하여 관련 이론과목과 실무과목을 이수하여 졸업 후 현업에서 바로
근무할 수 있는 교육이 되어야 할 것이다.또한 전문교육과정의 이수나 해외견
학,계약된 해외 파트너들과의 교환업무 등을 추진하여 스스로를 개발 할 수
있는 계기를 마련해 주어야 함과 동시에 기업자체의 연수나 역할교육 등을 통
해 복합운송주선업의 중요성과 개념을 인식시키고 관련된 새로운 기술이나 기
법에 관한정보를 제공하는 방법 등을 잘 활용하여야 할 것이다.
4.글로벌 물류체제 구축
동북아 지역에도 글로벌 기업들이 투자를 확대하면서 이 지역에서의 생산,
무역 및 분배 활동을 지원할 국제물류기지의 중요성이 높아지고 있다.우리나
라는 지정학적으로 동북아 지역의 핵심 물류거점에 위치하고 있고 양질의 인
적자본과 통신 산업의 우위 등을 유지하고 있어 글로벌 기업의 물류관리를 지
원할 수 있는 좋은 조건을 지니고 있다.글로벌 물류체제 구축을 위해 항공,
해운,육상운송의 인프라에 대한 긴밀한 연계성,정부주도 물류단지 및 물류기
반시설의 개발,항만과 공항의 충분한 배후지 개발 등을 통한 수송,보관,유
통,하역 등 물류 관련 서비스 시설의 완비,전문적 지식 및 경험을 갖춘 전문
가 양성과 기업 육성 등이 필요하다.
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5.수입원의 창출
1)수입원의 다변화 및 공식화
복합운송이 가능한 운송관련 서비스를 모두 제공할 수 있는 체계를 구축함
으로써 수입원을 다변화시킴과 아울러 자신들이 제공하는 각종 서비스에 대한
수수료의 공식화도 필요하다.즉,복합운송서비스의 가치에 대한 합리적인 관
세법을 제정하여 실시하여야 한다.
그리고 수입화물의 수송망을 더 많이 확보하여야 한다.따라서 수입화물의
운송서비스를 활성화시킴으로서 업계의 영업활동 영역을 더 확장시킬 수 있
다.
또한 제 3국간 화물 수송서비스 참여를 위하여 미국,동남아 등지의 영업적
전략요지에 입지 또는 현지법인을 설립하여 3국간 운송화물시장을 적극 개발
함과 아울러 운송주선업체의 취급실적이 컨테이너 화물에 상대적으로 저조한
일반화물 운송에 적극 참여하여 수입원을 다변화시켜야 한다.
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2)집화 보상금의 제도화
집하보상금은 복합운송주선인의 주요 수입 원천이다.복합운송주선인이 단
순히 주선해 주거나 집하하여 화물을 선사에 넘기는 경우에 그 영업행위에 대
한 지불근거가 법적으로 공식적인 수입원의 부재와 선사나 화주사이의 변칙적
거래로 인식되어 왔다.거래의 안정성과 신용을 확립하고 자체의 경영을 정상
화하는 동시에 비공식 수입체제를 방지하여 운송흐름을 바로 잡기 위해 일정
기준에 따라 합리적 요율 체제를 수립하는 것이 바람직하다.따라서 우리나라




제 1절 연구의 요약
본 연구에서는 국제물류환경 변화 요인으로 세계화,국제물류기업의 M&A,
SCM 도입확산,지식정보화에 따른 물류산업의 여건변화,그리고 3자물류의
발전 등으로 보았고,복합운송주선업의 문제점을 내부적,외부적 제도적 문제
점으로 분류하였다.
내부적 문제점은 첫째,국내 복합운송주선업체의 규모가 영세하다는 점이다.
복합운송인으로서의 역할을 잘하기 위해서는 기업의 대외공신력,사업수행기
반의 안정성 등이 고려되어야 하지만 경영규모의 영세성으로 인하여 이러한
점들이 부족하게 되고,국제경쟁력 및 종사자와 기업조직 측면에서도 문제점
이 발생하고 있다.둘째,수입원이 불확실하다는 것이다.현행 제도상 주선수
수료나 집하 보상금이 공식화 되어 있지 않았고,영업활동 또한 구조적으로
수출화물 취급에 집중되어 경영의 불안정을 가져오고 있다.셋째,전문인력의
부족하다는 점이다.복합운송주선업의 업무는 외국어와 관련 법규 및 다양한
분야의 전문지식을 필요로 한다.그러나 화물을 유치해 오는 판매원들에 비해
일반종사자에 대한 대우가 좋지 않아 젊은 인력의 유입이 적었기 때문에 전문
인력이 부족하다.넷째,해외 네트워크 구성이 미비하다는 것이다.복합운송주
선업의 중요한 기능 중 하나로 국외 물품의 반출입을 들 수 있는데 이러한 기
능을 원활히 수행하기 위해서는 해외 파트너 및 해외 대리점 체제가 완비되어
있어야 한다.선진국의 복합운송주선업자들은 자사 네트워크를 통해 네트워크
를 지속적으로 확충해나가고 있으나 우리나라의 복합운송주선업자의 해외네트
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워크 구성이 미비한 실정이다.다섯째,정보 전산화가 미비하다.우리나라는
인터넷 통신망이나 VAN이 잘 발달되어서 사용자들이 편리하게 사용할 수 있
으나 복합운송주선업에서 사용하는 운영시스템은 국가 기관망이나 운송회사,
금융회사 등의 정보망에 연결하여 업무만 처리할 수 있는 실정이다.서비스를
개선하고 사업영역을 확장시키기 위하여 복합운송주선업의 독자적인 운영시스
템을 구축할 필요가 있다.마지막으로 경영이 불투명하다.우리나라 복합운송
주선업체는 영세한 기업이 많고,시장에서는 덤핑과 리베이트 관행이 사라지
지 않고 있다.자금 흐름이 불투명하게 되면 외부로부터 투자자를 유치하기
어려워 기업의 성장이 힘들게 된다.
외부적 문제점으로는 복합운송 관리기능의 결여,일괄수송 및 물류관리기능
의 결여,서비스 영역의 제한,연고중심의 상관행,서비스업에 대한 편견이 있
다.외부적 문제점을 구체적으로 살펴보면 첫째,복합운송 관리기능이 결여되
어 있다는 것이다.우리나라 수출입 컨테이너의 85%가 도로수송으로 이루어
지고 있어 도로망의 지나친 부하 및 철도의 유휴화 등의 문제점이 나타나고
있고,컨테이너 부두의 야적장 부족으로 내륙 연계수송을 함에 있어 시간적
경제적으로 비효율적이다.둘째,일괄 수송 및 물류관리 기능의 결여는 복합운
송주선업이 doortodoor서비스를 제공함에 있어 일괄적인 서비스의 제공을
위해 운송,보관,하역 및 정보처리 등 복합적인 기능처리가 요구되고 있으나
계열업체를 통해 자체적으로 이를 처리할 수 있는 복합운송주선업자는 극소수
에 불과하다.셋째,서비스 영역이 제한적이다.복합운송주선업은 관세법에 의
하여 통관 업무에 제한을 받고,보세운송이나 보세장치업도 관세법을 충족시
켜야 한다.복합일괄 서비스의 요구가 증가하고 있으나 이러한 통관,보관 및
하역의 제한을 받으면 일괄적인 서비스의 제공 및 질적 개선과 다양성을 확보
하기 어렵다.넷째,연고중심의 상관행에 의한 문제점이다.우리나라 대부분의
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중소화주들은 공개입찰에 의한 거래가 아닌 학연․지연으로 인해 신뢰가 쌓인
복합운송주선업체를 이용한다.이러한 관행은 거래의 투명성이 낮아서 양질의
서비스 제공에 한계가 있다.마지막 외부적 문제점은 서비스업에 대한 편견이
다.일반적으로 운임은 외상거래가 보편화 되어 있다.그리고 화주의 자금사정
이 어려워지면 운임을 최후에 지불해도 된다는 관념으로 화주의 파산하면 복
합운송주선인이 운임을 떠맡아야 한다는 문제점이 있다.
제도적 문제점으로는 통합적 법규의 부재,운송주선업의 법규제도 및 정책
적 지원부족이 있다.복합운송주선업은 일관된 법규가 적용되지 않아 일관운
송체제를 확립하는데 문제점으로 작용하고 있다.이러한 문제를 해결하기 위
해 2008년 2월 국제물류정책기본법이 시행되었으나 실무에서의 현실적인 문제
를 어떻게 해결할 수 있을지는 아직은 판단하기 어렵다.그 외에도 운송주선
업에 대한 정책적 지원 부족 문제를 들 수 있다.항만,공항,철도 ,도로 등과
같은 사회간접자본을 포함한 물류시설의 부족은 물류비용의 비효율성을 초래
하고 있다.또한,선박의 입출항,화물의 통관,서류처리 등이 복잡한 과정으로
이루어져 제도적인 문제점으로 비춰지고 있다.
국제물류환경 변화에서 경쟁적 우위를 차지하기 위한 본 연구에서의 복합운
송주선업의 문제점에 대한 발전 방안은 다각화,틈새시장 공략,법적․제도적
지원 및 기타방안으로 살펴보았다.
다각화 전략을 사용하여 복합운송주선업의 지속적인 성장과 위험의 분산,
시장지배력을 강화하는 것이다.복합운송주선업의 발전 방안을 다각화 측면에
서 살펴본 발전 방안은 첫째,복합운송주선업의 업무를 다각화하여 전문적인
종합물류기업을 육성하는 것이다.종합물류기업은 세계적인 네트워크를 확충
하고,물류관리에 있어 전체적인 공급사슬에 대한 서비스를 제공하고 있다.우
리의 경우 종합물류서비스를 제공하는 기업이 거의 없고,물류 시장의 규모가
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작아 종합물류기업이 성장할 수 있는 기반이 갖추어지지 못한 실정이다.둘째,
복합운송주선업의 규모의 영세성을 극복하기 위하여 M&A 활성화 하여 일괄
수송서비스 및 확장된 의미의 물류서비스를 제공하여 경쟁우위를 확보하는 것
이다.
다음 발전방안으로는 틈새시장 공략이 있다.복합운송주선업자들은 특정지
역,특수화물 서비스를 제공하고 전략적 제휴를 통한 네트워크를 강화하여 대
형 복합운송업체와의 경쟁에서 경쟁우위를 가질 수 있다.
기업 자체의 힘만으로 해결이 부족한 법적․제도적 정비 및 기타 발전 방안
이 있다.물류기반시설의 확충,서비스 영역 확대 및 수수료의 공식화,전문인
력의 구축 등의 제도적 정책적 지원이 필요하다.
제 2절 연구의 의의 및 한계점
본 연구는 복합운송주선업의 현실적인 문제점을 내부적,외부적,제도적으로
분류하여 분석하였다.기업 내부적 문제점으로 규모의 영세성,수입원의 불확
실,전문인력의 부족,해외 네트워크 구성의 미비,정보 전산화의 미비,불투명
한 경영을 설명하였고,외부적인 문제점으로 복합운송 관리기능 결여,일괄수
송 및 물류관리기능 결여,서비스 영역의 제한,연고중심의 상관행,서비스업
에 대한 편견에 관해 고찰하였다.제도적인 문제점으로 통합적 법규의 부재
및 정책적 지원 부족에 대해 설명하였다.
복합운송주선업의 문제점에 대한 발전방안으로는 다각화 전략에 따라 산업
계에서는 종합물류기업을 육성하고 M&A를 활성화 시키고,틈새시장 공략을
위해 특정지역․특수 업종 중심의 서비스를 제공하고,전략적 제휴의 강화할
것을 제안하였다.그리고 행정당국에서는 제도적․정책적 지원으로는 법적․
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제도적 정비를 통하여 복합운송주선업체가 업무를 편리하게 처리할 수 있도록
지원하고,물류표준화 구축과 물류기반시설을 확충하여 국제물류의 효율성을
증진시키고,규모의 경제화 유도 및 전문 인력 구축을 통하여 경쟁력을 높여
야 한다고 하였다.기타 발전방안으로 글로벌 물류체제의 구축을 통하여 해외
네트워크를 확충하고,다양한 수입원의 창출하여야 한다고 하였다.
본 연구는 복합운송주선업의 현실적 문제점을 진단하고 종합적으로 분석하
여 복합운송주선업의 국제경쟁력 강화방안을 제시하였다는 점에서 실무적 의
의가 크다.그리고 산업계 및 행정당국의 역할 및 제도적․법적․경제적 측면
에서 진단하고 대응방안을 제시하였음에 그 의의가 있다.
그러나 객관적이고 정량적인 자료를 수집하고,다양한 업계의 의사를 반영
하지 못하였음에 그 한계가 있다.향후 연구에서는 객관적이고 정량적인 분석
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학업을 손 놓은 지 근20년 만에 김문철 선배님의 추천으로 시작된
새로운 배움의 길!!!한편으로 설레고 한편으론 두려움도 있었지만 새로
운 인연의 만남과 새로운 지식을 통해서 제 영혼의 살찌는 소리를 들으
며 지금까지 받은 과분한 은혜를 어찌 이 지면으로 다하겠습니까마는
조금이나마 표현할 수 있어서 다행스럽다는 생각을 해봅니다.
먼저,후배사랑,제자사랑을 끝까지 실천해 주시고 학업뿐만 아니라
대학원 생활지도까지 마다하지 않으신 신용존 교수님께 무한한 존경과
감사를 드립니다.
또한,이렇게 학업을 마칠 수 있었던 것은 해운경영학부의 훌륭하신
교수님들과 선후배님들,그리고 항만물류학과 3기동기분들의 협조가
없었다면 불가능한 일이었기에 감사를 드립니다.
모든 분들을 다 열거할 순 없지만 한결같은 마음으로 선배님으로서의
모범을 보여주시는 김문철 선배님,저의 논문을 세밀히 검토해주시고
충고를 아끼지 않으셨던 이광수교수님,안기명교수님,류동근 교수님께
도 감사드립니다.
끝으로,공부하던 저의 모습만으로도 자랑스러워했던 사랑하는 아내와
같은 학생이라고 좋아했던 딸 호정이,그리고 부모형제,샤인관세사법인
의 직원들께 감사를 드리며 보은하는 마음으로 살아가겠습니다.
강 동 국
